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Abstrakt 
Předmětem této diplomové práce je především návrh metodiky pro plánování a řízení 
dopravy. Přitom vychází z reálných potřeb společnosti ČAD Blansko, a.s.  Po analýze 
vlastní společnosti, identifikaci procesů a zachycení jejich podpory v podnikovém ERP 
systému, je přistoupeno k poměrně detailní analýze se zaměřením na oblast dispečinku 
osobní dopravy. Na základě poznatků a závěrů z této části, jsou nastíněny nedostatky, 
především potřeba zavedení metodiky pro plánování zdrojů, její konkrétnější 
specifikace. Na toto přímo navazuje rozsáhlá návrhová část s návrhem poţadované 
metodiky a její softwarové podpory, je zohledněna změna současných podnikových 
procesů. Je také doporučen postup implementace metodiky s pouţitím vhodných 
nástrojů projektového řízení. V závěrečné části je ověření této metodiky. 
 
Abstract 
The subject of this thesis is primarily design methodology for planning and traffic 
management. It is based on the real needs of company CAD Blansko,  and analyzing 
company processes and capture their support in the corporate ERP system. Next pat is 
detailed analysis focusing on dispatching of passenger transport. Based on the findings 
and conclusions of this section are outlined deficiencies, especially the need for a 
methodology for resource planning and specifications of that methology. To which is 
directly connected with the extensive design of the required design methodology and its 
software support, change is taken into account current business processes. It is also 
recommended procedure of the implementation methodology using appropriate project 
management tools. The final part is testing of methodology. 
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dispečink, implementace, metodika, ERP systém, plánování dopravy, podnikové 
procesy, projektové řízení  
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Aby byla vůbec moţná naše existence, musí náš oběhový systém dopravovat 
ţivotadárné látky po našem těle. Abychom dokázali přeţít na delší dobu, musíme se 
buď dopravit ke zdrojům potravy a tekutin, nebo si je nechat dopravit k nám. Vznik i 
těch nejprimitivnějších společností souvisí s komunikací, tuto informaci je ovšem nutné 
nejdříve dopravit na cílové místo. I v současné době internetu musí být doprava 
informací řízena a spravována. Doprava je všude, často ji přehlíţíme, protoţe jsme na ni 
prostě zvyklí. Kaţdá doprava přitom vyţaduje zdroje a čas. Oboje je pro člověka 
vzácné, snaţí se proto uskutečnit dopravu co nejrychleji, s co nejmenšími náklady, proto 
je nutné dopravu a její zdroje řídit. Dnešní dopravní společnosti, potřebují ke svému 
přeţití minimalizovat svoje náklady, aby byla zachována alespoň určitá míra zisku a 
společnost se mohla rozvíjet. Pro dopravu je totiţ velmi typické silné konkurenční 
prostředí, které neumoţňuje dosahování příliš velkých zisků, coţ tlačí dopravce k 
efektivnímu vyuţívání svých zdrojů, jejich organizaci a řízení. Při nízkém objemu 
zakázek na malém území, není řízení dopravy nikterak sloţité, ale s rostoucím počtem a 
rozsahem obsluhovaných oblastí, roste jednak potřebné mnoţství zdrojů, ale také 
sloţitost na jejich řízení. Coţ dalo, vzniknou mnoha metodám, které pomáhají tyto 
sloţité problémy řešit. V dnešní době jsou dostupné softwarové prostředky, které v sobě 
integrují tyto mnohdy velmi sofistikované metody pro podporu řízení dopravy. Tyto 
prostředky by v dnešní době měly být standardně dostupné a měly by tedy být i součástí 
informačních systémů, které jsou zaměřeny na oblast dopravy. Na oblast nasazení 
těchto prostředků je zaměřena i má diplomové práce. Práce je situována do dopravní 
společnosti ČAD Blansko, a.s., která zabezpečuje autobusovou obsluţnost podstatné 
části Blanenska, dále některé Brněnské, Vyškovské, Boskovické spoje. Také 
zabezpečuje městskou dopravu v Blansku a Adamově. Většina linek je provozována v 




1.1 Cíl diplomové práce 
 
Jak jiţ bylo předesláno v úvodu, práce je zaměřena na oblast plánování a řízení 
dopravy. Konkrétně jde o část pravidelné osobní dopravy. Cílem je zavedení metodiky 
pro rozvrhování spojů, jejich vhodné rozřazování do tzv. turnusů, které představují 
denní plány pro vozidla a řidiče. Jde tedy o plánování zdrojů za účelem plnění 
obsluţnosti dané oblasti. Hlavní cíl, který si společnost od zavedení metodiky slibuje, je 
úspora vozidel a řidičů, které bude moţné alokovat na plánované rozšiřování dalších 
obsluhovaných oblastí. Návrh by měl vycházet z analýzy současných procesů, 
stávajícího způsobu plánování, včetně zohledněného podnikového informačního 
systému. V případě vhodně navrţené metodiky by měl být zohledněn postup její 
implementace do podniku a vliv na současné procesy.  
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2. Vymezení problému a cíl práce 
2.1 Základní informace o podniku 
 
Historie společnosti 
Vznik společnosti je datován do roku 1949, jako součást tehdy národního podniku 
ČSAD Brno. V roce 1990 se podnik osamostatňuje. V roce 1994, na základě druhé vlny 
privatizace konkrétně projektu č. 21228, dochází ke vzniku akciové společnosti ČSAD 
Blansko a.s.  Základní jmění činí 31. mil. Kč. Majetek byl rozdělen na 31. tisíc veřejně 
obchodovatelných cenných papírů, tyto akcie byly emitovány v zaknihované podobě.  
Později se stává majoritním akcionářem společnost MSI Invest a.s., která byla spjatá 
především s osobou Lubomíra Stokláska. V roce 2000 byl valnou hromadou odhlasován 
návrh o zrušení veřejné obchodovatelnosti akcií. V roce 2003 mění společnost obchodní 
jméno i sídlo, nový název je ČAD Blansko, a.s. V roce 2005 byl hlavním akcionářem p. 
Stokláskem předloţen návrh na odkup zbylých akcií, který byl schválen. Od r. 2006 se 
tak stává jediným akcionářem. 
 
Propojené osoby se společností ČAD Blansko, a.s. 
Zmapování osob, které ovládá stejná osoba, či je ovládá zprostředkovaně. Podniky 
zajištují činnosti, které na sebe často navazují, většinu produkce je nutné určitým 
způsobem přepravovat. Pro ČAD Blansko, a.s. (jako přepravní společnosti) se jeví toto 
















SART production, s.r.o.Ovládající subjekt
 




2.2 Předmět podnikání 
Dle obchodního rejstříku provozuje společnost tyto činnosti: 
 
Silniční motorová doprava  
- nákladní vnitrostátní a mezinárodní doprava (do i nad 3,5 tuny) 
- osobní vnitrostátní a mezinárodní doprava (příleţitostná i osobní) 
 
Činnosti s motorovou dopravou přímo související: 
- opravy silničních vozidel 
- klempířství a oprava karoserií 
- opravy ostatních dopravních prostředků a pracovních strojů 
 
Další činnosti 
- Hostinská činnost 
- Výroba, obchod a sluţby neuvedené v přílohách 1 aţ 3 ţivnostenského zákona 
 
Hlavní činnosti se tedy orientují na nákladní dopravu, kde majoritní podíl tvoří zakázky 
spjaté firmy Agrostroj Pelhřimov a.s., coţ dokládá také spedice nákladní dopravy, která 
sídlí v Pelhřimově, v prostorách Agrostroje. Druhá, podstatná činnost je osobní doprava, 
kde tvoří majoritní podíl spoje v rámci systému IDS JMK (integrovaný dopravní systém 
Jihomoravského kraje), včetně MHD. Dále doplňkové činnosti jako opravna nákladních 
vozidel a čerpací stanice.  
 
2.3 Analýza prostředí podnikového závodu: 
V rámci franchisingu je provozována čerpací stanice OMV, včetně myčky. Dále 
společnost provozuje moderní halu pro Sqash, který je přístupný pro veřejnost. V areálu 
se nachází moderní sedmi-patrová budova, kde v jednom patře sídlí vedení a 
ekonomické oddělení společnosti, zbytek pater je pronajímán soukromým subjektům. 
Dále je zde situován obchodní dům Albert (skupina Ahold), včetně přilehlého 
parkoviště, tyto prostory jsou tedy pronajímány. Na zbytku prostranství se ve společném 
areálu nacházejí dílny, jídelna a sklad, součástí je parkoviště pro autobusovou a 
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kamionovou dopravu. Nedaleko tohoto závodu je situována divize osobní dopravy, 
včetně přilehlého autobusového nádraţí. 
 
2.4 Organizační struktura podniku 
Struktura podniku je vzhledem k rozdílným funkcím kaţdého z oddělení, uspořádána 
podle divizí (funkcionální charakter). Jelikoţ se jedná o akciovou společnost, 
vrcholovým orgánem tohoto uspořádání je valná hromada. Členem představenstva a 
zároveň výkonným ředitelem je v současnosti osoba ředitele. Popis dalších pozicí je 
patrný z části popisu procesů na obecné úrovni. Formální struktura podniku je patrná z 
následujícího schématu, viz obrázek 2.2. 
 
OBRÁZEK 2.2  ORGANIZAČNÍ STRUKTURA SPOLEČNOSTI 
Zdroj: Materiály společnosti ČAD Blansko, a.s. 
 
2.5 Specifikace rozdělení procesů  
 
Na specifikaci procesů lze pohlíţet z různých úrovní strategie, rámcově budou 
nastíněny všechny. Vzhledem k tomu, ţe předmětem práce je analýza a zlepšení 
systému pro plánování osobní dopravy, bude kladen důraz především na procesy, které 
se tohoto dotýkají. Obecně můţeme v rámci podniku rozlišit tři úrovně procesů. 
  
Procesy na úrovni podniku 
Podrobněji bude rozpracováno v této části, za účelem seznámení s procesy na 
podnikové úrovni. 
 






















Jedná se o procesy na úrovni jednotlivých divizí, konkrétně na úrovni osobní a 
kamionové dopravy, ale i technické a ekonomické divize. Dále bude v práci 
rozpracováno pro oblast analýzy osobní dopravy. 
 
Realizační procesy na úrovni jednotlivých divizí. 
Na této úrovni jiţ jde o konkrétní procesy (v určitých případech i konkrétní činnosti), 
které realizují náplň dané divize. Na tuto úroveň rozpracována oblast osobní dopravy, 
konkrétně plánování a řízení zdrojů.  
2.6 Procesy na obecné úrovni 
Organizační struktura podniku má funkcionální charakter (na základě seskupení 
stejných činností se vytváří divize, útvary). Jednotlivé divize se jeví jako samostatné 
jednotky se svým vedením, zaměřením na specifické skupiny zákazníků a značnou 
mírou samostatnosti. Následující schéma (viz obrázek 2.3) charakterizuje hlavní a 
podpůrné procesy, v rámci své příslušnosti je dále moţné rozlišit na orientaci na vnitřní 
a vnější zákazníky, či na obojí. 
 
 
OBRÁZEK 2.3  KLASIFIKACE PODNIKOVÝCH PROCESŮ  
Zdroj: Vlastní 
  





















2.6.1 Řídící procesy 
 
Úsek ředitele zahrnuje následující útvary 
 
Výkonný ředitel 
Představuje vrcholové vedení celého podniku, odpovídá za všechny oblasti. Je 
jmenován valnou hromadou, zároveň je jednatelem společnosti. Zastupuje společnost ve 
styku s veřejností, snaţí se o pozitivní PR. Také řeší personální otázky. Kontroluje 




Připravuje podklady a materiály pro ředitele, případně pro porady vrcholového vedení 
(valné hromady Vede zápisy z důleţitých jednání, plánuje a zabezpečuje tyto jednání a 
porady. Spravuje, archivuje potřebnou dokumentaci jak v elektronické, tak listinné 
podobě.   
 
Ekonomický úsek zahrnuje následující útvary: 
 
Ekonomický náměstek 
Tato pozice odpovídá za plnění úkolů v celé ekonomické sekci. Odpovídá za efektivní 
hospodaření s prostředky. V této oblasti řídí i ostatní útvary. Je odpovědný za vedení 
majetku a jeho financování. Prování kontrolní činnost. 
 
Personální oddělení 
Pod agendu tohoto oddělení spadá obsazování pracovních pozice, evidence dokumentů 
s tímto související, tedy osobní údaje, údaje o kvalifikaci, vede evidenci platných 
osvědčení pracovníků, eviduje rodinné příslušníky. Dále eviduje a plánuje pro 
zaměstnance lékařské prohlídky, školení bezpečnosti práce. Zabezpečuje různá ocenění 





Zabývá se evidencí účetních dokladů, evidencí a účtováním účetních případů. Dále 
samozřejmě vypracovává závěrky, statistické přehledy. Zajišťuje vypořádání všech 
poskytnutých plnění. Dále zpracovává finanční analýzy.  
 
Mzdová účtárna 
Na základě podkladů z ostatních divizí vypočítává mzdy pracovníků. Dále zabezpečuje 
odvody do veřejných fondů. Vede pohyblivou část mzdy, Zpracovává výkazy jak pro 
účetní oddělení, tak pro zaměstnance ke kontrole. Spolupracuje téměř se všemi 
odděleními v podniku, především v době měsíční uzávěrky. 
 
IT oddělení (formálně spadá pod ekonomické oddělení) 
Je odpovědné za provoz počítačového systému, podnikové sítě, zabezpečení, webovou 
prezentaci společnosti, případný zásah při problémech s informačním systémem a 
jiných, souvisejících technických zařízení.  
 
Bezpečnost práce (nespadá pod ekonomické oddělení) 
Oddělení bezpečnosti práce dbá na dodrţování bezpečnosti práce, tak jak stanovuje 
zákon. Formou školení vzdělává především řidiče a ověřuje znalost předpisů, zákonů, 
nařízení, novel. Z hlediska technických oddělení dbá na dodrţování technických norem. 
Ale také provádí kontroly dodrţování předpisů. Vede evidenci, případně vyvozuje kárné 
důsledky. Řeší průběh a dopad po dopravní nehodě. Plánuje a zabezpečuje školení 
řidičů. Spolupracuje s personálním oddělením. 
 
2.6.2 Vedlejší procesy 
 
Čerpací stanice 
Čerpací stanice se dá chápat jako vedlejší proces se zaměřením na poskytování 
pohonných hmot vozidlům společnosti s určitou cenovou výhodou. Kromě těchto 
vnitřních zákazníků však poskytuje sluţby i zákazníkům vnějším, součástí čerpací 
stanice je také obchod, myčka, strojní čištění interiéru. Trţby z části tvoří zisk 
společnosti, tvoří tak přímo přidanou hodnotu, coţ je typické pro hlavní procesy. 
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Stanice je provozována v rámci franchisingu, coţ je ostatně u čerpacích stanic velmi 
typické a v rámci pouze jedné takové stanice i výhodnější.  
 
Opravna + pneuservis 
Stejně jako čerpací stanice poskytuje sluţby jak vnějším tak vnitřním zákazníkům, lze 
ho do určité míry rovněţ charakterizovat jako proces klíčový. Kromě specializované 
opravny především na nákladní vozidla a autobusy, je podnik certifikován pro 
ověřování tachografů (AMS – autorizované metrologické středisko), kterými musí být 
vybavena vozidla nad 3,5 tuny. Veškerá Hlavní zaměření je na údrţbu podnikem 
vlastněných vozidel. Součástí opravny je také pneuservis. 
 
Sklad, výdej materiálu 
Jde o podpůrný proces jak pro osobní, tak nákladní dopravu. Jedná se o běţné provozní 
náplně a prostředky k údrţbě vozidel. Navíc zajišťuje objednávky, nákup a evidence 
materiálu pro dílny. 
2.6.3 Hlavní procesy 
 
Kamionová doprava 
Jde jak o tuzemskou tak zahraniční kamionovou dopravu, divize operuje s přibliţně 
šedesáti vozidly. Orientuje se především na stálé zákazníky, je ovšem dostupná i pro 
jednorázové zakázky, většinou z okruhu různých speditérských firem, ale i ostatních 
společností. Mezi významné stálé zákazníky patří jiţ zmiňovaný Agrostroj Pelhřimov, 
a.s., dále např. Letovické strojírny s.r.o., Univa Blansko a.s., atd. 
Plánování a organizování kamionové dopravy je z menší části realizováno 
z Blanenského závodu, z velké části je však tato činnost delegována na dispečink, který 
sídlí v areálu Agrostroje v Pelhřimově, z důvodu především strategického, je však stále 
součástí společnosti. To je především z důvodu, ţe doprava navazuje na potřeby a 
poţadavky propojeného výrobního podniku, řízení dopravy tak bylo integrováno na 
místo její největší potřeby. Nicméně administrativní, ekonomická a technická divize 





Jelikoţ je osobní doprava předmětem této práce, bude detailněji rozebrána v části 




Jedná se sice o hlavní proces, ale vzhledem k odklonu od hlavního zaměření podniku, je 
tento proces povaţován spíš za doplňkový, navíc v rámci organizační struktury podniku 
spadá pod technickou divizi. Této hlavní činnosti se dotýkají spíše řídící procesy. 
Podpůrné procesy jsou svým zaměřením orientovány především na dopravu. 
 
2.7 Charakteristika podnikového ERP systému  
 
Dodavatel současného ERP systému je společnost ISIT , a.s. Název vlastního systému je 
ISAD. Společnost je orientována přímo na autobusovou a kamionovou dopravu a na její 
podpůrné procesy. Mezi hlavní výhody patří dobré "podchycení" těchto procesů, 
především protoţe podnik vznikl jako součást společnosti ČSAD Ostrava, a.s., raná 
historie tehdejšího výpočetního střediska se datuje do 70. let tohoto století - z toho lze 
usuzovat dobře vyspecifikované a pomocí informačního systému zachycené potřeby, 
typické právě pro odvětví dopravy. Podobnost lze spatřit např. v podobě oběhu vhodně 
strukturovaných podnikových dokumentů, podoba respektující legislativou stanovené 
poţadavky, eliminovaná redundance dat a podchycení opravdu téměř celého portfolia 
procesů, které jsou firmou vykonávány. Stejně jako ČAD Blansko, a.s. splňuje 
společnost standardy 9000:2001. Společnost tento systém vyuţívá jiţ po řadu let, v 
rámci mého působení v podniku jsem si mohl povšimnout i určitého přizpůsobení 
procesů právě na funkcionalitu systému. 
 
Povaţuji za vhodné detailněji tento systém analyzovat, stručně popsat funkcionalitu 




2.7.1 Popis jednotlivých modulů systému: 
 
Cestovní kancelář 
Kompletní řešení pro cestovní kancelář. 
Evidence zájezdů, tras, cen. Místenky dle vozidel, trvalé rezervace. Seznam dopravců. 
Evidence trţeb, provizí. Výdajové a příjmové pokladní doklady, atd. 
 
Datový sklad 
Zdroj jsou jednotlivé moduly informačního systému. Určené pro řídící pracovníky 
Pracuje nad centrální databází. Umoţňuje získávání sumarizovaných údajů napříč všemi 
moduly. 
 
Dispečink Mezinárodní kamionové dopravy 
Hlavními funkcemi jsou: Evidence přepravců dopravců, zákazníků. Tvorby deníku 
dispečera pro opakované přepravy. Vedení přepravního plánu (vozidla objednávky, 
řidiči. Moţnost prohlíţení historických objednávek a jejich vlastností, sumarizací.  




Vedení zakázek na opravu, či výrobu související s vozidly. Záznam měření emisí. Tisk 
a sestavy zakázkových listů, faktur, emisních protokolů. Vstup do modulu mezd v 
podobě práce na zakázce, evidencí absencí, prémií. 
 
Dlouhodobý majetek 
Umoţňují vedení majetku, tj. vstup nového majetku, změny, vyřazení. Automatický 
převod do modulu účetnictví - na příslušné účty. Údaje o vozidlech: technický průkaz, 
silniční daň, zákonné pojištění. Ekonomická ţivotnost DM. Přehled účetních a 
daňových odpisů, výhled účetních odpisů, přehled o vybavení pracovišť, přehled 
ročních odpisů DM, přehled o prodaném DM, inventární karty majetku, evidence 
leasingů a pronajatého majetku, atd. Z hlediska vozidel: průměrné stáří vozového parku, 





Sleduje ţivotní cyklus pneumatik - od zavedení na sklad, přes zavedení na vozidlo po 
její vyřazení. Umoţňuje její převod na rezervu nebo po sundání na částečně ojetou. Pro 
sledování ţivotnosti umoţňuje z dopravních modulů přihrávání kilometrů na dané 
jezdící pneumatiky. Z tohoto je moţné vypočítat průměrnou dobu ţivotnosti 
jednotlivých pneumatik. 
 
Hospodářské listy vozidel 
Přímá návaznost na dopravní moduly, zpracovává výkonové ukazatele a trţby, náklady 
na PHM, materiál, náklady na opravy vozidel. Dále účetní údaje o vozidlech jako 
pojištění, odpisy, daně, mzdové náklady. K vozidlu lze také přiřadit reţie, podle 
uţivatelem stanovených koeficientů. Údaje jsou ukládány za účetní období. Náklady lze 
sledovat i za libovolný časový úsek od počátku ţivotnosti. Tyto údaje se zpětně 
vyuţívají pro kalkulace cen přeprav. 
 
Infosystém 
Určeno pro management. Lze přistupovat do předem nadefinovaných částí jednotlivých 
modulů. Lze tak "těţit" přímo aktuální informace. 
 
Jízda bez nehod 
Jde o sledování ujetých kilometrů řidiči jak osobní, tak kamionové dopravy a evidence 
jejich nehod. Ujeté kilometry jsou exportovány z dopravních modulů. Dále jsou 
evidovány případné odměny řidičů dle ujetých km, v případě jejich výpovědi z různých 
důvodů, z čehoţ se odvíjí odměna). 
 
Jízdní řády 
Modul slouţí k vytváření a správě jízdních řádů. 
Moţnost vytvoření databázi zastávek, včetně jejich atributů a identifikátorů, jejich 
přiřazení k linkám, v případě změny zastávek se automaticky generují opravy.  
Nabízí uţivatelsky přívětivé grafické prostředí pro vytváření, dopočty z jiţ 
specifikovaných zadání (kilometry mezi jiţ známými zastávkami), tvorba 
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kilometrických sloupců (rovněţ z jiţ zadaného), zápis poznámek ke spojům. Lze 
exportovat data např. do strojků, tisknout seznam zastávek a jízdní řády. 
 
Kontroloři 
Zajišťuje evidenci výsledků a počtu kontrol provedených na linkách osobní dopravy.  
 
Materiálně technické zásobování  
Umoţňuje vést kompletní evidenci skladového hospodářství. Záznam pohybů zásob, 
především operativní sledování pohybu, rozlišení mater. Na provoz, opravy vozidel. 
Umoţňuje prodej, včetně dokladů, vyuţití čárových kódů. Evidence o čerpání PHM. 
Informace o spotřebě materiálu na vozidlo a pracovníka. Můţe pracovat samostatně 
nebo být propojen s ostatními moduly (účetnictví, hosp. listy vozidel, evidence 
pneumatik. 
 
Mzdy a platy 
Modul na základě vstupních dat z ostatních modulů (především osobní a kamionová 
doprava) vypočítá mzdy, včetně náleţitých sráţek. Evidence pracovních poměrů, 
přiřazování k zaměstnancům. Výpočty je moţné řídit na základě definovaných 
číselníků. Nabízí velkou skupinu tiskových sestav (směrem k zaměstnancům i 
institucím). Umoţňuje vytvářet patřičné platební příkazy, včetně jejich listinného 
potvrzení. Zohledňuje odvod do zaměstnaneckých fondů. Statistiky o ceně práce. A 




Podobně jako v osobní dopravě evidence a tisk ZPVND, po navrácení jejich další 
zpracování, umoţňuje normování PHM, výpočet mzdy řidičů, včetně stravného. Dále 
tisk faktur s jazykovou moţností. Evidence údajů pro statistiku (na vozidlo, 






Normování spotřeby PHM 
Provádí rozlišení spotřeby PHM na jednotlivá vozidla a pracovníky, vychází z údajů 
z modulů: Materiálně technické zásobování (údaje z čerpací stanice), Osobní a Nákladní 
doprava (údaje o skutečně odjetých kilometrech, předehřevu). Na základě tohoto 
porovnává normu spotřeby, která je stanovená na vozidlo se skutečnou spotřebou, za 
kterou jezdí řidič. Výrazné úspory či překročení normy se odráţí i na mzdovém 
hodnocení řidičů. 
 
Ostatní faktury vydané 
Umoţňuje tvorbu faktur s nastavením výsledného jazyka, měny. Moţnost přímé 




Hlavní přednost je moţnost zpracování údajů z různých typů odbavovací techniky. 
Rozbor trţeb dle jednotlivých linek. Vazby na další moduly s tímto související, 
především osobní doprava, hospodářské listy vozidel. 
 
Operativní evidence majetku 
Jak název napovídá evidence drobného majetku. Funkce evidence inventarizace pomocí 
čárového kódu. Obsahuje inventurní soupisy. Evidence dle vozidla, pracovníka a 
místnosti. Pořizovací a vyřazovací protokoly. Moţnost tvorby libovolných sestav 
 
Optimalizace linek 
Cílem je minimalizace počtu potřebných zdrojů, minimalizace přejezdů a čekání. 
Editace mapy a spojů. 
 
Osobní doprava 
Hlavním dokumentem, který do tohoto vstupuje je tzv. ZPVOD (záznam o provozu 
vozidla osobní dopravy). Respektive další zpracování údajů, které jsou evidovány na 
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základě těchto vrácených dokladů. Umoţňuje evidenci absencí, evidenci fondu 
pracovního času, přehledy výkonů. Dále návaznost tachografů.  
 
Personalistika 
Evidence jednotlivých údajů o zaměstnancích, včetně personálních údajů (lékařské 
prohlídky, školení, osvědčení, kvalifikace, atd.) Dostupné tiskové sestavy s 
ovlivnitelnou skladbou. Moţnost exportů do kancelářských programů (Excel, Word). 
 
Pokladní deník  
Evidence příjmu a výdaje finančních prostředků. Vedení pokladní knihy, včetně 
nastavení vhodných upozornění. Tisk libovolných dokladů, inventarizace. Části modulu 
lze rozdělit na hlavní pokladnu, směnárnu, poloţková pokladna (rozlišení dle čísel 
odbavovacích strojků, osobních čísel zaměstnanců, IČO), valutová pokladna (sestavy 
jsou tvořené z pokladní části a z cestovních účtů, jejich a členění dle SPZ, osobních 
čísel, atd.), pokladna pro materiálně technické zabezpečení (umoţnění příjmového a 
výdajového dokladu s potřebnými sestavami pro účtárnu). 
 
Rentabilita 
Vstupem jsou samozřejmě trţby – trţby z modulu odbavovací strojky a evidované 
kilometry z modulu osobní dopravy. Lze zkoumat zisk, případně ztrátu po spojích, či po 
linkách. V modulu lze doplnit i o dotace. 
 
Účetnictví 
Rozsáhlý modul pokrývající účetní potřeby podniku, má charakter operativního 
zpracování informací. Hlavní jeho výhoda je propojitelnost s dalšími moduly, ale lze jej 
vyuţívat i samostatně. Hlavní význam hrají moduly fakturace, hmotný majetek, 
materiálně technické zabezpečení, pokladna, dílny, mzdy. Výstupy jsou přenášeny 
automatizovaně. Některé z hlavních funkcí: účetní deník, syntetické a analytické účty, 
zpracování a tisk účetních dokladů a výkazů, zpracovávání výkazu CASH FLOW, 






Nastavení a sledování druhu údrţby vzhledem k vozidlu. Automatický vstup kilometrů 
a dnů provozu na základě evidovaných jízdních dokladů. Nastavení norem pro vozidla, 
vypočítávání dat a evidence údrţby jednotlivých vozidel.  
 
Zákazník 
Evidence o dodavatelích i odběratelích. Jednotný systém identifikace v celém IS. 
Funkce plánovaní schůzek, plánování a výsledky jednání. Moţnost zobrazení stavu 
závazků a pohledávek, funkce blokování dluţníků (nemůţe vstoupit do dalšího 
zpracování). (12) 
2.8 Reálné nasazení modulů ERP systému na podnikové procesy 
Při popisu jednotlivých předcházejících modulů jsem vycházel jednak z materiálů 
dodavatele společnosti ISIT, a.s., také na základě vlastních poznatků při nahlíţení do 
tohoto systému. Reálné vyuţití jednotlivých modulů znázorňuje následující T-Matice 
v tabulce 2.1, kde jsou zachyceny vztah modul x pozice (proces). Tedy, které moduly 
jsou skutečně firmou vyuţívány a jejich konkrétní uţivatelé. Je nutno podotknout, ţe 
činnost systému je omezena především na vnitřní zákazníky (nezahrnuje přímou vazbu 
na dodavatele, či zákazníky). Červeně zvýrazněné moduly nejsou firmou vyuţívány.  
 
2.9  Informační technologie v podniku a platforma pro provoz ERP systému 
Základní technické prostředky, které tvoří zázemí pro provoz informačního systému 
jako celku (tedy nejen pro ERP systém) si společnost zabezpečuje sama. 
Provozuschopnost, případnou inovaci zabezpečuje IT oddělení, jako součást 
technickohospodářského oddělení. Pokud se však jedná o dodané zařízení s vlastním 
softwarem a specifickou funkcionalitou. Jsou tyto zásahy ponechány autorizovanému 
servisu. 
2.9.1 Hardwarová vybavenost 
 
Desktopové PC 
Konfigurace PC je různorodá, dle pracovišť. Na technických pracovištích (dílna, osobní 
doprava) je hardware spíše zastaralý (tzn. > 5let),  
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V nové části budovy, kde je vyuţíván k celodenní práci, je pravidelně obnovován, jedná 
se o klasické kancelářské konfigurace, spíše méně výkonné, na běţnou kancelářskou 
agendu, styk s bankou a terminálový přístup do systému však bohatě dostačující.  
Celkový počet PC: 20, Odloučené pracoviště Pelhřimov: 5 PC 
 
Notebooky 
Notebooky byly pořizovány výhradně pro vybrané THP pracovníky, kteří uplatnili 
jejich mobilitu. Celkový počet notebooků: 5 
 
Související periferie 
V podniku jsou samozřejmě dle potřeby instalovány tiskárny, většinou se jedná o 
laserové monochromatické a jehličkové tiskárny, jejich výhoda je především v 
úsporném tisku. Na jednotlivých odděleních jsou dále umístěné multifunkční, síťově 
propojitelná zařízení s moţností skenování dokumentů a faxem - funkce kopírky. 
Počet tiskáren včetně jehličkových: 20, Počet multifunkčních zařízení: 5 
 
2.9.2 Softwarová vybavenost 
Kromě operačních systémů mají pracovníci individuálně pořízen software, který 
potřebují k výkonu své činnosti.  
 
Operační systémy 
Na naprosté většině stanic, je nainstalován operační systém Windows XP, na novějších 
noteboocích je výrobcem dodaný Windows 7.  
 
Kancelářský software 
Jako doplňkový software je na stanicích nainstalován kancelářský balík „Microsoft 
Office 2007 Small Bussines“. Toto je samozřejmě vyuţíváno pro doplňkovou 






















































































































































































































































































































































































































































































































Na jednotlivých pracovních stanicích je instalován antivirový software „AVG Internet 
Security BE“, který byl zakoupen jako multilicence pro 30 PC, jde o roční licenci, která 
bývá obnovována. Součástí jsou automatické aktualizace jak programu, tak virové 
databáze 
 
Digitální autoatlas a plánovač cest 
V rámci dispečinku osobní i kamionové dopravy, je pro účely plánování, měření tras i 
výpočet přibliţných nákladů zakoupeno 5 licencí softwaru „ROUTE 66 Route 
Professional 2005, jednou z výhod jsou i automatické aktualizace, které udrţují mapy 
aktualizované. Jde o jeden z nejlepších digitálních autoatlasů na trhu s českou 
lokalizací. 
 
Software od dodavatelů náhradních dílů 
Společnost má smluvně zajištěné dodavatele především náhradních dílů, kteří poskytují 
vlastní produktové a objednávkové katalogy. Kde mohou zaměstnanci provést 
objednávku na základě produktového čísla, toto je doplněno podrobným schématem 
dané části vozidla, aţ na úroveň samostatně objednatelných dílů. 
 
Další specializovaný software 
Je součástí většinou specializovaného HW zařízení, např. diagnostické zařízení pro 
vozidla, zařízení pro metrologii, speciální čtečky pro vyčítání údajů z odbavovacích 
strojků - a na toto navazující software v odbavovací pokladně, který umoţní import 
vyčtených údajů, vlastní odbavovací strojky se svým systémem, automatický bankovní 
terminál pro výběr trţeb z osobní dopravy. Tyto zařízení jsou spravovány jednotlivými 
externími firmami. 
2.9.3 Síťová infrastruktura a připojení 
Kritický poţadavek současného řešení ERP systému je síťová dostupnost, jakmile 
"spadne" síť, přestávají být jednotlivé pracovní stanice spojené se serverem, tzn. 
nefunkčnost informačního systému. Společnost je připojená do sítě internet pomocí 
připojení ADSL (Asymmetric Digital Subscriber Line), jednotlivé oddělené pracoviště 
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V horizontální i páteřní sekci je k vedení vyuţita standardní kroucená dvojlinka – UTP. 
Koncovky samozřejmě standardní RJ45.  
 
Popis síťového zapojení, servery a aktivní prvky 
Přesné typy aktivních prvků a serverů mi nebyl sděleny, pro obecný popis však není 
potřeba. Celý podnik (včetně vzdálených pracovišť) je zapojen do jedné podnikové sítě, 
kterou vytváří hlavní server, poskytuje rovněţ připojení do sítě internet, zabezpečuje 
poštovní sluţby a zabezpečení v podobě vhodně nastaveného firewallu. Operační 
systém na serveru je Linux. Tento server rovněţ zabezpečuje připojení pobočky 
Pelhřimov, kde musí být vyuţito sluţeb VPN (virtuální privátní síť), která pomocí 
šifrované komunikace vytváří moţnost vzdáleného a bezpečného připojení této pobočky 
do podnikové sítě. Na vzdáleném pracovišti toto připojení obstarává server, který je 
připojen jako klient, jelikoţ má přímý přístup do sítě internet je rovněţ zabezpečen 
vhodným firewallem. Ostatní vzdálená pracoviště jsou připojena standardním způsobem 
bezdrátového připojení (Wi-Fi), toto je realizováno pomocí tří přístupových bodů, 
včetně příslušných směrových antén, je tak vytvořen spoj s blízkými pracovišti, 
bezdrátová komunikace je zabezpečena pomocí šifrování WEP2 (typ zabezpečení) a na 
přístupových bodech jsou filtrovány MAC adresy (jedinečný identifikátor zařízení v síti. 
Lze tak připojit pouze zařízení s jejich jedinečným identifikátorem. Tyto zařízení jsou 
tedy na straně odloučených pracovišť, jedná se o aktivní zařízení pracující v reţimu 
klient (rovněţ s anténou pro příjem signálu). Ke klientovi jsou připojována jednotlivá 
PC na pracovištích buď přímo, nebo prostřednictvím switche (přepínače). V rámci takto 
vytvořené podnikové sítě je nasazen server pro "běh" podnikové databáze. V podniku 
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OBRÁZEK 2.4  SCHÉMA ZAPOJENÍ PODNIKOVÉ SÍTĚ  
Zdroj: Vlastní 
 
2.9.4 Princip fungování ERP systému na podnikových prostředcích 
Samotná aplikace s grafickým uţivatelským rozhraním běţí na straně klienta, který se 
připojuje na databázový server, kde se nachází vlastní podniková databáze. Připojení je 
realizováno prostřednictvím komunikačního protokolu Telnet (umoţňuje vytvářet 
terminálové spojení se serverem). Operační systém na vlastním serveru je Windows 
Server 2008, který umoţňuje běh vlastní databáze Caché, tato databáze je objektově 
orientovaného typu. Na serveru je také nastaveno patřičné zálohování databáze.  
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3. Teoretická východiska 
3.1 Potřeba zlepšování podnikových procesů 
Aby byla společnost konkurenceschopná, je nutné soustavné zlepšování podnikových 
procesů. Toto si mnohé z firem uvědomují a pracují se svými procesy formou jejich 
průběţného zlepšování. Samozřejmě, abychom mohli proces určitým způsobem 
zlepšovat je nutné pochopení jeho fungování, nalezení metrik (ať kvalitativních, či 
kvantitativních) pro jeho měření. Tímto soustavným sledováním běhu procesu dojde k 
identifikaci příleţitostí ke zlepšení, ty je nutné patřičným způsobem vyjádřit jako cele, 
který se vztahuje ke zkoumanému procesu a poté přistoupit k implementaci. Tento 
postup vyjadřuje schéma na obrázku 3.1. 
 
 
OBRÁZEK 3.1  SCHÉMA SOUSTAVNÉHO ZLEPŠOVÁNÍ PROCESŮ 
Zdroj: ŘEPA, Václav. Podnikové procesy: procesní řízení a modelování. 2007. s. 16. 
 
Od počátku devadesátých let na tento přirozený proces zlepšování útočí především dva 
faktory, které mají vliv na větší akceleraci. První je masový rozvoj technologií, 
zejména komunikační technologie vytváří nové moţnosti a působí na zesilování 
konkurence, na druhé straně pokud firmy vyuţily příleţitostí a přistoupily na mnohdy 
radikální zlepšení svých procesů, mohla jim tato změna přinést značné výhody. 
Druhý faktor se datuje také do devadesátých let minulého století a souvisí s otevřením 
světových trhů a osvobození obchodu, mnohdy se tak velmi přiostřil konkurenční boj, 
velmi mnoho, i tuzemských firem, tento boj prohrálo. Některé se přizpůsobily, přeţívají 
dodnes, jiné tuto příleţitost plně vyuţily ve svůj prospěch a staly se dnešními giganty. 
Tyto změny tedy mají globální rozsah a jen málo oblastí podnikání si mohlo dovolit jim 
vyhnout. Jeden z přístupů takového zásadního zlepšování podnikových procesů je tzv. 
„reengineering“ podnikových procesů, název celé této metody je „Business Process 


















3.1.1 Business Process Reengineering (BPR) 
Výše zmíněnou akceleraci podnikových změn řeší právě BPR, který de facto 
předpokládá, ţe dosavadní proces je zcela nevyhovující, nefunguje, je špatný a je třeba 
jej změnit od začátku. Navrhovatelům změny tak poskytuje určitou volnost, odpoutání 
se od současného stavu procesu a moţnost soustředit se jen na proces nový. 
Postup „reengineringu“ spočívá v prvotním přesném určení cílů chystaného projektu, 
pokračuje se důkladnou analýzou současného stavu, především potřeb a zkušeností 
zákazníků, zaměstnanců, konkurentů a jiných subjektů, jichţ se proces dotýká. Na 
základě této analýzy je moţné specifikovat vizi, konceptuální model těchto procesů ve 
vzájemných souvislostech. Na základě tohoto konceptuálního modelu se dále vytvoří 
plán akcí vedoucí k zavedení nové soustavy těchto procesů, tento plán zahrnuje 
především organizační i technologické aspekty implementace. Nyní zbývá samotná 




OBRÁZEK 3.2  POSTUP REENGINEERINGU 
ŘEPA, Václav. Podnikové procesy: procesní řízení a modelování. 2007. s. 40. 
 
3.1.2 Význam změny v postindustriální éře 
V dřívější (industriální) éře, vládla nenasycená poptávka, se kupec téměř vţdy našel 
sám. V současné době je trh nasycen, zákazník se stává pánem. Firmy si v minulosti 
taktéţ mohly dovolit vyrábět po dlouhou dobu unifikovaný produkt. V současné, 
postindustriální, éře firma s dlouhodobě stejným produktem beze změny neuspěje. 
Tímto nepřímo také stoupá význam nevýrobních pozic, jejich vliv na úspěšnost firmy 
(průzkum trhu, marketing, obchodníci). Dnes, kromě cenové konkurence, má stejnou 
váhu kvalita, diverzifikace, případně poprodejní servis. V dnešním prostředí nepřichází 
potřeba změny jednou za čas, ale prakticky neustále. Jedná se o kontinuální proces, kdy 
uţ změny nejsou jednorázové, ale jedná se integrovanou součást denního ţivota 















Klíčová, nikoli však jediná úloha informační technologie 
Role informačních systémů se jeví v těchto změnách nejdůleţitější, to často svádělo k 
pojmu, ţe jediným nebo hlavním podmětem byly informační technologie. Dnes je 
zřejmé, ţe tyto technologie jsou sice nezbytné, aby daná změna mohla být uskutečněna, 
ale patřičnou pozornost je nutné věnovat i ostatním "věcným" stránkám souvisejících s 
potřebou změny. 
 
Orientace na procesy jako podnikové řešení 
Při existenci změny, jako trvalé součásti podniku se ukázalo, ţe starý způsob řízení 
firem je v nových podmínkách nevyhovující. Toto řízení totiţ předpokládá pevně 
definovanou strukturu činností a jejich návazností, od takového přístupu nelze 
předpokládat patřičnou pruţnost, jakou neustálé změny vyţadují. Namísto toho je 
základem organizace nového typu představa podnikových procesů jako souboru 
činností, který vyţaduje jeden nebo více vstupů a tvoří výstup, jenţ představuje hodnotu 
pro zákazníka. Hlavní a klíčové procesy jsou tedy ty, kde tato hodnota přímo vzniká, 
ostatní musí být pro tyto procesy podpůrné, jinak ztrácejí smysl. Pravomoc tak přestává 
být určována hierarchií, je určována potřebou procesu. Toto klade i určitou míru 
odpovědnosti na pracovníky, kteří musí tuto odpovědnost být schopni přijmout. (10) 
 
3.2 Popis procesů 
„Procesní zápisy je možno provádět různými způsoby, které je možno rozdělit na tři 
základní formy: 
1) Slovní popis procesů 
Jedná se o zápis procesu ve formě vnitropodnikového nařízení nebo nějakého předpisu, 
případně návodu na provedení nějaké služby. Obecně si jej můžeme představil jako 
interní vyhlášku nařizující, jak a kdy které aktivity vykonávat, jaká je jejich posloupnost, 
kdo je za ně zodpovědný, kdo je poskytovatelem nebo příjemcem informace, jak je 
proces měřen a vyhodnocován apod. 
 
2) Grafický popis procesu 
Tento popis se používá v různých podobách a také v kombinaci s ostatními způsoby 
zápisu. Nejužívanější podoby grafického zápisu jsou například vývojový diagram, cross-
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functional diagram (neboli diagram využívající tzv. plovací dráhy), EPC diagram (event 
driven process), případně další. 
 
3) Tabulkový popis procesu 
Je charakterizován obvykle tzv. RACI maticí, která se sestavuje ve formě tabulky 
obsahující matici aktiv a rolí (organizačních jednotek) majících k této aktivitě předem 
definovaný vztah. Tento vztah je složen z písmen tvořící anglický název matice. Jde o 
následující: 
R = Responsible - zahrnuje fyzickou odpovědnost procesní role za vykonání dané 
aktivity (v každém řádku RACI matice může být jedna a více takových rolí). 
A = Accountable - zahrnuje odpovědnost za fakt, že daná aktivita je vykonána tak, jak je 
předdefinována (včas a správně) s tím, že procesní role v tomto vztahu může být u každé 
aktivity pouze jedna. 
C = Cunsulted - zahrnuje roli, která se na výkonu dané aktivity podílí, ovšem nepřebírá 
odpovědnost za ni. Nachází se pouze v konzultační či spolupracující roli. 
I = Informed - jde o procesní roli, která musí být o výsledku či výstupu dané aktivity 
informována." (4, s. 45-48) 
 
3.3 Metodický postup modelování podnikových procesů 
Při formulaci podnikových procesu je vhodný následující postup:  
1) Nejprve je nutná identifikace základních činností podniku (úlohy případných 
procesů). 
2) Analýza základních událostí a rekcí, které ve firmě nastanou (představa 
organizace v kontextu). 
3) Představa o základních objektech zájmu a jejich ţivotních cyklech (objektová 
představa organizace). 
 
Samotná analýza procesů probíhá ve třech fázích:  
1) Analýza elementárních procesů 
Zmapuje jednotlivé elementární procesy, jejich strukturu a vzájemné souvislosti, toto 





2) Specifikace klíčových procesů 
Vyspecifikuje klíčové podnikové procesy, jejich strukturu, vazby a podstatné vlastnosti 
těchto procesů. Princip této analýzy vychází z objektové analýzy produktů organizace 
(jako výsledky klíčových procesů) a z výsledků zjištěných v předchozí fázi. 
 
3) Specifikace podpůrných procesů  
Jejím výsledkem jsou zjištěné podpůrné procesy v podniku, struktura těchto procesů, 
vazby mezi nimi a jejich podstatné vlastnosti. Princip vychází z objektové analýzy 
organizace a z výsledků zjištěných v předchozích fázích (elementární a klíčové 
procesy).  
 
Jakmile jsou analyzovány podnikové procesy, včetně vyjádřeného konceptuálního 
modelu organizace, můţe se přistoupit k procesu implementace procesů, jednotlivé 
procesy zde dostávají konkrétní podobu s ohledem na implementační specifika 
(organizační, technologické). Implementační model představuje poslední úroveň z 
modelu procesů a je přímo podkladem pro zavedení systému procesů. Na základě tohoto 
modelu jsou tvořeny příslušné organizační a technologické podmínky pro běh procesů, 
dále je zohledňován při plánu a jeho následné realizaci - zavedení systému procesů. (10) 
3.4 Změny ve firmě a riziko 
V ţivotě firmy se můţe projevit potřeba změny, ať uţ jako reakce na událost z okolí  
firmy, nebo změna plánovaná a řízená  - tyto řízené změny většinou zahrnují i reakci  
na ne příliš očekávané události. Při řízení procesu změn jsou k dispozici různé  
strategie, případně postupy buď standardního, případně zcela nekonvenčního  
charakteru.(9) 
 
"Cílem plánované změny je udržení organizace životaschopné, konkurenceschopné a  
efektivní. Podle toho, ve které fázi životního cyklu se organizace nachází, je třeba  
sledovat klíčové interní a externí faktory a reagovat odpovídajícím způsobem." (9, s. 16) 
 
"Racionální chápání změny spočívá v modelování změny pomocí projektu, který je  
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definovaný časem, zdroji (lidskými, materiálními a dalšími), konkrétními procesy a 
měřitelnými výsledky." (9, s.17) 
3.4.1 Analýza situace 
V první řadě musí být zodpovězeno, zda je nezbytné provedení této změnu, či nikoli.  
Na tuto otázku dává odpověď analýza sledované společnosti, nejčastěji dle metod  
standardní strategické analýzy (SLEPTE, 7S). Dále provedeme analýzu interních 
faktorů firmy (finanční sitace, či dílčí analýzy). Nezbytná je analýza podnikových slabin 
a hrozeb, které můţou ovlivnit proces, který plánujeme změnit => působí tedy proti  
změně. Je dobré specifikovat i přednosti, které firma má - jejich případné vyuţití.  
Souběţně s touto analýzou probíhá i analýza rizik. Výsledkem naší analýzy bude 
rozhodnutí: 
 
Současný stav je vyhovující 
Není nutné se pouštět do zásahů, které restrukturalizují sledované podnikové procesy. 
 
Současný stav je uspokojivý 
Je vhodné se zaměřit spíše na dílčí problémy, pokud toto lze řešit na operativní úrovni 
 
Současný stav je nevyhovující 
Současné slabiny firmy a budoucí hrozby jsou natolik závaţné, ţe je nutná zásadní  
změny, které mají tyto negativní jevy eliminovat. 
 
Dopady rozhodnutí 
Jde o rozhodnutí s velkým dopadem, proto je dobré vyuţití nástrojů sniţování rizika.  
Závěry nemusí být přesné zejména z důvodu subjektivního pohledu na daný problém, 
naše závěry je tedy dobré porovnat se závěry provedené nezávislou studií. (9) 
 
3.4.2 Identifikace agenta změny 
Jakmile jsou provedeny předchozí analýzy a rozhodnutí o nutnosti provedení dané  
změny, můţe začít hledat tzv. agenta změny, který bude nositelem a realizátorem  
celého procesu. Agent změny můţe být skupina lidí, či jednotlivec. Nemusí to  
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nutně být pracovníci interní, mohou být i externího původu. Jelikoţ je vţdy nutné  
vyčlenění finančních, či jiných prostředků, je pro úspěšné provedení změny samozřejmě  
nutná podpora tzv. agenta změny, je to osoba mající k těmto zdrojům přístup, která je  
zároveň pro zavedení změny a dokáţe za tyto prostředky "bojovat" a prosadit je. 
Agent změny by měl dále identifikovat mnoţinu lidí, které jsou pro danou změnu  
procesu zásadní. Ať uţ v negativním, či pozitivním smyslu. Především potom flexibilita 
zaměstnanců a schopnost přizpůsobit se a akceptovat Zamýšlenou změnu. Z pohledu 
zaměstnanců či jiných osob, kterých se změna přímo dotýká, můţeme identifikovat dvě 
základní hlediska, konkrétně stupeň očekávaného rizika a stupeň nespokojenosti se 
současným stavem. Toto je zachyceno na obrázku 3.3. 
 
 
OBRÁZEK 3.3  AKCEPTACE OČEKÁVANÝCH ZMĚN 
Zdroj: RAIS, Karel a Radek DOSKOČIL. Risk management: studijní text pro kombinovanou formu studia. s. 33.  
 
Podle daného schématu lze zaměstnance rozřadit do určitých kategorií. 
1) Zaměstnanci, kteří jsou vystaveni nízkému riziku a zároveň nejsou spokojeni se  
současným stavem. Tito zaměstnanci pravděpodobně budou ochotni spolupracovat - 
změna jim můţe prospět, můţou i aktivně spolupracovat. 
2) Zaměstnanci s průměrnou akceptací změn. Tito lidé budou ochotni přijmout  
zamýšlenou změnu, ale musíme počítat s určitou pasivitou. 
3) U poslední skupiny zaměstnanců lze očekávat problémy při zavádění změny,  
protoţe oni jsou spokojeni se současným stavem, změna dokonce můţe ohrozit jejich  
"výhodnou" pozici. Lze očekávat určitou vlnu odporu. Na základě této specifikace by  
agent změny měl podniknout patřičné kroky, za účelem přesunutí stávajících 



















3.4.3 Identifikace intervenčních oblastí 
V následujícím kroku identifikujeme oblasti, které budou změnou ovlivněny, především  
potom: Lidské zdroje a jejich řízení, Organizační struktura firmy, Technologie firmy (z 
hlediska produktu, sluţby), Komunikační a organizační toky a procesy firmy  
3.4.4 Intervence - vlastní změna 
Modelem plánované změny často chápeme projekt, který tvoří na sebe navazující 
činnosti s určitou technologickým, případně organizační návazností. Zde se tedy s 
výhodou mohou uplatnit dnes uţ standardní modely síťové analýzy např. metodu 
kritické cesty (CPM), metodu PERT, s ohledem na variantnost je pouţitelná metoda 
GERT. Lze rovněţ vyuţít různé softwarové prostředky, které jsou dnes běţně dostupné 
a mohou zabezpečit bezchybnost tohoto modelu. Vlastní zavedení, či implementaci lze 
rozdělit do tří navazujících fází: 
1) Příprava změny 
Příprava a vytvoření podmínek pro provedení změny (analýzy, informace zaměstnanců, 
minimalizace odporu, příprava technologie, zajištění zdrojů, rezerv) 
2) Intervence 
Navazuje na přípravu z předchozí fáze. Představuje vlastní provedení změny procesu/ů. 
Změna je tedy zaměřena na plánované oblasti (organizační, HR, technologie, IT, atp.). 
Cílem je dosaţení zamýšlených parametrů, jejichţ zlepšení bylo právě cílem této 
optimalizace. 
3) Fixace dosažených výsledků 
Po provedených daných změnách je nutné zachovat tento stav (tzv. zamrazení). 
Vynechání této fáze můţe zapříčinit neúspěch především z důvodu inklinace procesů do 
původního stavu. (9) 
 
3.5 Základní pojmy síťové analýzy 
Projekt je tvořen souborem činností, z nichţ se skládá určitý pracovní proces, jejich 
jednotlivé činnosti musí následovat v předem stanoveném technologickém a 
organizačním sledu. 
Síťový graf (dále SG) interpretujeme jako model projektu. Je konečný, souvislý, 
orientovaný, acyklycký, hranově a uzlově ohodnocený graf, který vyjadřuje závislosti 
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jednotlivých činností projektu. Činnost představuje určitou, předem vymezenou část 
projektu. Jde v podstatě o konkrétní práci, která začíná a končí v přesně definovaném 
časovém bodě. Kaţdá činnost můţe začít tehdy, je-li jiná činnost ukončena. 
 
Třídění SG 
Hranově definovaný SG 
Činnost projektu modeluje orientovanou hranou, událost je modelována uzlem. 
Uzlově definovaný SG 
Činnost modeluje uzlem grafu, vazby mezi činnostmi jsou modelovány hranami grafu. 
 
Hranově definovaný SG můţeme dále dělit na několik typů v závislosti na interpretaci 
jeho uzlů: Vstup uzlu si můţeme interpretovat jako událost, které představuje (podle 
dále určených zásad) realizaci jedné činnosti, několika činností nebo všech činností, 
které směřují do uzlu. Tuto událost nazýváme realizací uzlu. 
 
Z hlediska realizace uzlu rozdělujeme vstupy uzlu na: 
 
1) Disjunktivní vstup uzlu 
Uzel se realizuje, kdyţ se realizuje pouze jediná z činností, které do uzlu vstupují. 
2) Inkluzivní vstup  
Uzel se realizuje, jestliţe se realizuje alespoň jedna (tj. jedna nebo několik) vstupních 
činností uzlu.  
3) Konjunktivní vstup 
Uzel se realizuje, právě kdyţ se realizují všechny vstupní činnosti. Realizuje se po 
ukončení všech vstupujících činností. 
  
Výstup uzlu můţeme interpretovat jako událost, která představuje realizaci všech nebo 
některých činností vystupujících z daného uzlu. Realizace činností je podmíněna 
realizací uzlu, ze kterého vystupuje. Rozeznáváme dva typy výstupu uzlů: 
 
1) Deterministický výstup uzlu  
Realizace uzlu vyvolá realizaci všech činností, které z něho vystupují 
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2) Stochastický výstup uzlu 
Realizace uzlu vyvolá provedení jedné nebo několika výstupních činností. Vystupující 
činnosti jsou realizovány s podmíněnou pravděpodobností, která je kaţdé činnosti 
přiřazena (součet všech je roven 1). 
 
Síťové grafy tak dělíme na: 
 
1) SG s konjunktivně deterministickou interpretací uzlu 
SG obsahuje pouze konjunktivní vstupy a deterministické výstupy 
2) Zobecněné SG 
SG obsahují alespoň jeden jiný uzel neţ konjunktivně - deterministický 
 
Síťové grafy znázorňujeme: Graficky, Tabulkově, Incidenční maticí. (8) 
 
3.6 Metoda CPM 
„Metoda kritické cesty (dále jen metoda CPM) pracuje s hranově definovanými sítovými 
grafy s konjunktivně deterministickou interpretací uzlů. Předpokladem použití metody 
CPM je podmínka rozložení složité činnosti na několik dílčích činností, mezi nimiž 
existuje časová návaznost a podmíněnost (např. řízení investiční činnosti - stavby, 
instalace počítačové sítě). Tato metoda umožňuje řešení složitých časových následností 
s cílem dosáhnout maximálního zkrácení celkového průběžného času, který je potřebný 
na realizaci celého projektu. Dnes je známá celá řada modifikací CPM" (8, s. 64) 
 
Výše uvedený oddíl teoretických východisek se týkal právě změny procesů, metod, 
které tyto změny vyuţívají. Následující část je východisko pro technologickou stránku 
věci, tedy popis podnikových systémů, ERP systémů. Jelikoţ se práce bude dotýkat 
oborového informačního systému, bude nutná specifikace terminologie, která je v rámci 
oboru, tedy i systému zohledňována. V poslední části bude zohledněna především 




„Enterprise Resource Planning (ERP) 
Tyto systémy jsou komplexní systémy pokrývající celou problematiku hlavních 
podnikových procesů. Vychází vstříc požadavkům na robustní, odzkoušené systémy. 
Klasické ERP systémy, jako například nejznámější SAP R/3 jsou vhodné především pro 
velké podniky i s ohledem na jejich vysokou cenu a provozní náklady. ERP systémy se 
nabízí ve třech základních filozofiích. 
 
1) Implementace na míru zákazníka 
klasické řešení, kdy se upravuje a nastavuje ERP systém podle požadavků zákazníka. Je 
to časově i finančně poměrně náročné. 
2) Přednastavená ERP řešení 
Varianta, kdy firma použije standardizovaný ERP systém bez větších změn. Jde o řešení, 
kdy se nepřizpůsobuje IS firmě, ale firma IS. Tato varianta má výhodu i v přechodu na 
standardizovaná řešení založená na dlouholetých zkušenostech uživatelů. 
3) Pronájem formou ASP 
 Výhodné především pro menší firmy - poskytovatel je firma, která pronajímá formou 
služby zákazníkovi požadovaný IS, přičemž toto využívání se děje prostřednictvím 
zabezpečeného internetu a systém je umístěn a spravován u poskytovatele ASP.“ (4, s. 
20) 
 
Naprostá většina ERP systémů jsou modulární (škálovatelná) - to dovoluje nasadit ERP 
systém buď jako celek nebo si společnost můţe z jednotlivých modulů sestavit řešení, 
které ji nejvíce vyhovuje, samozřejmě určité jádro zůstává neměnné (finance, logistika). 
 
ERP systémy tedy obecně (nezávisle na odvětví) pokrývají dva hlavní zdroje: 
1) Logistika - tedy skladování, nákup, výroba, prodej a plánování těchto zdrojů. 
Toto mají společné všechny podniky, ať uţ v podobě zboţí, výrobních zásob, či 
jiného materiálu. 
2) Finance - zahrnují finance podniku, často vedení účetnictví navázané na 
předchozí modul, případně controlling. 
3) Lidské zdroje - od evidence pracovníků, jejich plánování, přitom přísně 




Další specifické moduly (funkcionalita) jsou často odlišné dle odvětví, kde má být daný 
ERP systém nasazen, budou např. rozdílné moduly (případně jejich struktura např. pro 
sluţby, dopravu, logistiku, zdravotnictví, školské instituce, výrobní podniky (dle 
specifického zaměření). (1) 
 
ERP systém můţeme dále chápat jako významný prvek v podnikovém informačním 
systému, není však jediný. Informační systém můţe chápat jako mnoţinu prvků, jejich 
vzájemného vztahu a určitého chování. Mezi hlavní prvky informačního systému patří: 
Hardware, Software, Lidé, Orgware, Řízení, Datová základna 
A samozřejmě vztah těchto prvků, definovaný podle podnikové potřeby. (4) 
 
Kromě tohoto mají současné ERP systémy patřičné vazby na okolí (mluvíme jiţ o ERP 
II systémech) jde o rozšiřování směrem k zákazníkům, dodavatelům a partnerům (viz 
obrázek 3.4). Kromě toho přibývají vhodné manaţerské nástroje, funkce pro tvorbu 




OBRÁZEK 3.4  SYMBOLICKÉ SCHÉMA ROZŠÍŘENÉHO ERP 
Zdroj: BASL, Josef. Podnikové informační systémy: podnik v informační společnosti. 2008. s. 89. 
 
SCM (Supply Chain Management) - řízení dodavatelského řetězce  
CRM (Customer Relationship Management) - řízení vztahu se zákazníkem 
BI (Business Intelligence) - manaţerský informační systém  
 
3.7 Teorie dopravních systémů 
Teorii dopravních systémů můţeme charakterizovat jako vědní disciplínu zkoumající 






řešením a aplikací matematických modelů dopravních systémů nebo jejich komponent. 
Metodologie teorie dopravních systémů pojmů, metod a poznatků o dopravě, přičemţ je 
abstrahováno od jednotlivých, specifických vlastností daných druhů dopravy. Typickým 
příkladem řešení dopravních systémů je např. nalezení podmnoţiny dopravní sítě s 
danou charakteristikou, sestava časových a prostorových rozvrhů dopravních 
prostředků, návrh linek relací, případně turnusů. Dále např. směrování a rozloţení 
dopravních proudů v sítích, optimalizace podle různých kritérií provozu dopravních 
systémů, apod. (7) 
3.7.1 Klasifikace dopravy 
Dopravu můţeme rozlišit z hlediska přemísťování osob a hmotných statků. 
 
Dopravu hmotných statků můţeme dělit na:  
1) Dopravu ve sféře výroby 
Uspokojuje potřeby vyvolané potřebou technologie výroby, dělbou činností 
jednotlivých pracovišť, určitým způsobem zohledňuje různé fáze výroby vedoucí aţ k 
finálnímu výrobku. 
2) Doprava ve sféře oběhu 
Přemisťování objektů je nutné k realizaci ekonomického oběhu. Slouţí oběma 
koncovým fázím reprodukčního procesu.  
3) Doprava ve sféře spotřeby 
Zabývá se přemisťováním výrobků, které jiţ vstoupily do fáze spotřeby, tzn. Spotřebitel 
sám mění místo své spotřeby v prostoru. 
 
Dopravu osob můţeme dělit na: 
1) Dopravu pracovní síly do nebo z pracovního procesu. 
2) V rámci "spotřeby dopravy", kde uspokojuje osobní potřeby jednotlivců. 
 
Obecně lze dopravu členit podle různých hledisek, přitom k nejčastějším patří toto 
dělení: 




2) Podle prostředí, ve kterém je doprava realizována, tedy doprava pozemní, 
podzemní, vodní, vzdušná. 
3) Podle použité dopravní cesty rozlišujeme: silniční, kolejová, námořní, 
říční, letecká, dopravníková, potrubní, atd.. 
4) Podle dopravních prostředků, např. pěší, cyklistickou, automobilovou, 
autobusovou, tramvajovou, ţelezniční, kosmickou, atd. 
5) Z hlediska vztahu dopravce a přepravce, tedy veřejnou, neveřejnou a 
individuální. 
6) Z hlediska územního rozsahu můţe jít o dopravu vnitrostátní nebo 
mezinárodní. 
7) Z hlediska přepravní vzdálenosti můţeme dopravu označit jako lokální, 
příměstskou, dálkovou, kontinentální, aj. (7) 
  
3.7.2 Předmět zkoumání teorie dopravních systémů 
Základním předmětem zkoumání teorie dopravních systémů jsou zákonitosti pohybu v 
definovaném prostředí. Prostředí pohybu je, stejně jako v síťových grafech, definováno 
mnoţinou uzlů a hran, které spolu vytvářejí reálnou dopravní síť, kterou z hlediska 
potřeb zkoumání a analýzy zobrazujeme vhodným modelem a to grafem jistých 
vlastností. Efekty tohoto zkoumání se odráţejí ve dvou rovinách: 
 
1) V rovině technologické reality, sem patří zejména: 
Úpravy sítí a optimální hierarchizace dopravních sítí s ohledem na potřeby dané 
rozlišovací úrovně například tedy: Stanovení propustností sítí a jejich segmentů, 
optimální lokace styku dvou nebo více homogenních dopravních sítí pro vytvoření sítě 
heterogenní. 
2) V rovině ekonomické reality, zejména:  
 Optimální zatíţení dopravních sítí, stanovení optimálního toku v dopravních sítích. (7) 
 
3.7.3 Základní pojmy teorie dopravních systémů 
V souvislosti s teorií dopravních systémů a popisem dopravních problémů obecně se 
pracuje s jistým souhrnem poznatků a pojmů, abstrahujících od specifických vlastností 
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jednotlivých druhů dopravy. Tento přístup umoţňuje zanedbat rozdíly v technických 
prostředcích a uvaţovat jen společné charakteristiky procesů odehrávajících se v 
dopravních sítích, které jsou důleţité pro návrh metod řízení. 
Různé dopravní systémy mají totiţ mnoho společných vlastností, skládají se z mnoha 
prostorově vzdálených míst - uzlů dopravní sítě (města, ţelezniční stanice, přístavy, 
letiště, křiţovatky, atd.).  Tyto lokace jsou spojeny dopravními cestami. Z tohoto 
důvodu bylo vhodné zavedení jednotné terminologie, která platí pro dopravu obecně. 
Prvky pohybující se mezi uzly nazýváme dopravní elementy, spojnice těchto uzlů 
nazýváme tratě, trasy, či úseky. Mnoţinu spojů a jejich ohodnocených spojnic 
nazýváme dopravní sítí. Pro ucelený popis úloh na dopravních systémech a následné 
zavedení metod dopravních systémů je tedy nezbytná terminologie, která obecně 
umoţňuje popsat významné prvky, vlastnosti a chování dopravních systémů 
jednotlivých dopravních oborů. 
 
V následujícím výčtu uvádím ty, které jsou vyuţity v této práci a jsou nezbytné pro její 
pochopení: 
 
Dopravní element (nebo jen element) 
Je objekt přemístění, jehoţ se přemístění týká. Je na nejniţší moţné rozlišovací úrovni, 
nedělí se na menší části (zásilka, cestující, vůz). 
 
Souprava  
Po doplnění přesně určenými objekty (náleţitostmi) vytvoří komplet schopný 
samostatného pohybu (např. autobus bez řidiče). 
 
Náležitosti 
Jsou objekty, kterými je potřeba doplnit soupravu, aby spolu s nimi vytvořila komplet 




Jde o objekt, který je schopný samostatného pohybu v dopravním procesu, je sloţen ze 




Je místo (malé v poměru k uvaţovanému území), ve kterém nastává alespoň jedna z 
těchto moţností: elementy vstupují do systému, elementy vystupují ze systému, 
shromaţďují se zde elementy, tvoří nebo ruší se komplety nebo je s nimi manipulováno, 
typicky: zastávka, stranice, seřaďovací stanice 
 
Úsek 
Z hlediska dopravní sítě se jedná o orientovanou spojnici dvou uzlů, po níţ se dopravují 
komplety a která neobsahuje další uzel (část autobusové trati mezi dvěma zastávkami 
uvaţované pro jeden směr jízdy) 
 
Dopravní síť  
Je konečná mnoţina uzlů a úseků, které tyto uzly spojují. Přitom kaţdý úsek má danou 
propustnost a délku, vyjádřenou buď v délkových jednotkách, nebo jako dobu 
potřebnou k projetí úseku (síť tratí ČD nebo její částí). Dopravní síť představuje pevnou 
část dopravního systému (je to jeho podsystém). 
 
Trasa 
Je posloupnost uzlů a na sebe navazujících úseků mezi těmito uzly. Například vozidlo, 
které zásobuje pravidelně prodejny, jezdí po určité trase, není vyloučeno, ţe některými 
úseky, popř. uzly projede i vícekrát. 
 
Trať  
Je trasa, jejíţ uzly jsou po dvou různé, tuto terminologii splňuje např. úsek ţelezniční 






Je uspořádaná dvojice uzlů, přičemţ z prvého do druhého uzlu se dopravují neporušené 
komplety, např. přímý spoj Olomouc - Praha (bez zastávek). 
 
Atribut 
Jde o vlastnost některého prvku dopravního systému. 
 
Spoj 
Je dopravní spojení, které se pravidelně opakuje v určitém čase (např. pondělí-pátek, 
15:03, Sokolnice-Telnice - Březová n. Svitavou) 
 
Linka 
Je mnoţina spojů po dané trase (mnoţina všech rychlíků z Prahy do Brna) 
 
Turnus 
Je posloupnost spojů, která určuje pohyb některé náleţitosti. Přitom obecně je tato 
náleţitost součástí různých kompletů (např. posloupnost autobusových spojů, které 
vykonává konkrétní vozidlo se svým řidičem). 
 
Grafikon 
Grafikon představuje určitou formu jízdního řádu, je ovšem v grafické formě. 
Je zobrazována v kartézské soustavě, vodorovná osa  znamená čas, svislá osa vyjadřuje 
uzly. V jízdních řádech jsou standardně vyuţívány rovnoběţné grafikony - všechny 
spoje mají stejné jízdní doby, tzn. na svislé ose není vzdálenost, ale jízdní doba mezi 
stanicemi. Existují grafikony různoběţné, jsou typické pro ţeleznici - vlaky jezdí po 
tratích různými rychlostmi, mají rozdílné doby. (7) 
 
3.7.4 Metodologický aparát teorie dopravních systémů 
V zásadě můţeme řešené problémy rozdělit na 2. Skupiny: 
1) Deskriptivní 
Snaţíme se určit charakteristiky popisující vlastní dopravní proces (rychlost přepravy, 
počty dopravních kompletů v prostoru a čase, hustota dopravního proudu, aj.) Znalost 
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těchto hodnot umoţňuje v praxi posoudit potřebu změny současného stavu dopravního 
systému. 
2) Optimalizační 
Snaţím se pomocí vhodně navolených parametrů dosáhnout optima (tj. max., či min.)  
nebo jiných potřebných kritérií. V obou případech, aby bylo moţné danou problematiku 
určitým způsobem "uchopit", se jeví vhodné modelování procesů, které probíhají v 
dopravních systémech.(7) 
 
3.7.5 Modely v teorii dopravních systémů 
Model určitého reálného objektu nazýváme běţně zjednodušený objekt, který má s 
původním objektem některé shodné, předem stanovené vlastnosti, které jsou podstatné 
.pro daný účel. V rámci práce s modelem rozlišujeme: 
Experimentování na modelu - měníme většinou jen číselné hodnoty proměnných ve 
stanoveném modelu. 
Experimentování s modelem - měníme hypotézy tvořící samotný model, takto vznikají 
soustavy modelů (pokročilé). 
 
Výhodu modelů je zjednodušení reálné situace, můţeme ji potom lépe popsat 
analyzovat.  Jelikoţ jsou tyto modely prováděny v elektronické podobě, významným 
způsobem šetříme zdroje. Při zjednodušení musíme ovšem dbát na skutečnost, aby byly 
zachyceny všechny podstatné vlastnosti, které zkoumáme, je nutné přijmout kompromis 
mezi určitým zjednodušením, při kterém budou zachyceny všechny podstatné vlastnosti. 
 
Podle různých společných vlastností můţeme potom rozlišit následující sadu modelů: 
Fyzikální - mají stejnou fyzikální podstatu jako originál 
Analogové (průběh spojitých procesů analogických, jako procesu originálnímu, 
fyzikální vlastnosti většinou nebývají zachovány (pilotní trenaţer) 






1) Simulační - simulace na PC pomocí diskretizovaných procesů, stejné výsledky a 
shodné vyuţití jako analogové, které jsou realizovány pomocí spojitých procesů 
2) Verbální - slovně popisují ty stránky originálu, které jsou pro daný účel 
podstatné 
3) Matematické - jsou ekvivalentem verbálních modelů pomocí matematických 
prostředků 
 
Při výběru metod pro řešení modelů se teorie dopravních systémů opírá také známé 
disciplíny, jejichţ účelem je rovněţ řešit sloţité rozhodovací, technologické, 
ekonomické, organizační problémy v souhrnu toto obvykle nazýváme operační 
výzkum. Operační výzkum je interdisciplinární obor, který vychází z poznatků 
ekonometrie (matematické ekonomie), strukturální analýzy, také z úloh lineárního 
programování, teorie her, aj. (7) 
 
3.8 Popis konkrétních metod využívaných v optimalizačních úlohách 
3.8.1 Metoda Lineárního programování 
 
Lineární programování je matematická metoda pro řešení extremálních úloh, které mají 
ekonomické i technické uplatnění. Postup při lineárním programování lze rozdělit do 
čtyř fází:  
1) Formulace ekonomického modelu.  
2) Formulace matematického modelu. 
3) Výpočet matematického modelu.  
4) Ekonomická interpretace matematického řešení. 
 
Ad1) V první řadě jsou popsány jednotlivé činnosti (procesy) o jejichţ úrovni či 
mnoţství rozhodujeme. Dále jsou popsáni činitelé, které se buď spotřebovávají, nebo 
jsou výsledky. Pro výrobní zdroje i výsledky bývají určena poţadovaná mnoţství. 
Soustava strukturních neboli technických koeficientů vyjadřují vstupující a vystupující 
mnoţství činitelů při jednotkové úrovni činnosti. Nulová hodnota znamená, ţe se činitel 
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ani nespotřebovává, ani neprodukuje. Dále bývá zohledněno kritérium optimality, tj. 
významný ukazatel (výrobní náklady, trţba, zisk). Je rovněţ nutné patřičně správné 
zohlednění měření, měrných jednotek, dimenzí. 
 
Ad2) Ve druhé fázi se takto vytvořený model převádí na matematickou úlohu, jejíţ tvar 
respektuje následující strukturu: Vlastní omezení úlohy (vyspecifikovat soustavu 
lineárních rovnic), Podmínky nezápornosti (nerovnice vyhovují podmínkám 
nezápornosti) a Účelová funkce (maximalizuje, příp. minimalizuje lineární formu). 
Matematický model je přitom ekvivalentem modelu ekonomického, kaţdému prvku 
ekonomického modelu je vţdy přiřazen právě jeden prvek matematického modelu. 
 
Ad3) Ve třetí fázi se prování vlastní řešení matematického modelu, pro řešení úloh 
lineárního programování, v podobě soustavy lineárních rovnic, často se vyuţívá řešení 
pomocí simplexové metody. Tato soustava musí být v kanonickém tvaru, tedy soustava 
je vhodně doplněna o jednotkovou matici (převedena na kanonický tvar). Simplexová 
metoda je metody iterační (dospívá k danému řešené krok za krokem), po konečném 
počtu kroků vede buď k nalezení optima, nebo k výsledku, z něhoţ je patrné, ţe 
optimum neexistuje. Konkrétní postup této metody bývá následující: 
 
1) Převod matematického modelu na kanonický tvar, stanovení výchozí 
základní řešení. 
2) Provedení testu optimality (rozhodne, zda je nalezené řešení optimální) 
3) Pokud není optimální, hledání dalšího základního řešení => transformace 
jedné nezákladní proměnné na základní a současně nahradí jednu ze 
základních proměnných 
4) Opětovné provedení testu optimality, tedy rozhodnutí, zda je nové řešení 
optimální - pokud ano výpočet končí, pokud ne, návrat ke kroku 3. 
 
Ad4) Nalezené řešení pomocí předchozí metody řešené matematického modelu, se 
vhodně ekonomicky interpretuje a formulují se závěry na základě výsledků, rovněţ se 




3.9 Metody využívané pro řešení dopravních problémů 
3.9.1 Vogelova aproximační metoda 
Je nejběţněji vyuţívanou metodou pro řešení dopravního problému, její výhody jsou 
především v rychlosti, jednoduchosti a přesnosti. Její řešení pracuje s diferenciací v 
rámci tabulky, kde zohledňuje poţadavky a kapacity odběratelů a dodavatelů, má tři 
základní kroky: 
 
Přitom je vhodné mít připravené tyto tabulky: 
Tabulku se zadáním - tedy kapacity dopravců, potřeby odběratelů a cenu dopravy mezi 
dopravci a odběrateli. 
Tabulku s cenami dopravy - s připravenými, prázdnými řádky a sloupci, kam se 
budou zachycovat diference 
Dále tabulku pro řešení, tedy shodnou s první, bez cen mezi dopravci a odběrateli, pro 
zápis řešení 
 
1) Pro kaţdý řádek a sloupec se stanoví diferenciace mezi nejmenší a druhou 
nejmenší hodnotou, sepíší se do pomocných řádků (nula při nejmenších, 
které jsou stejné). Z těchto diferencí se vybere řada (řádek či sloupec) s 
diferencí největší. V této vybrané řadě se najde pole s nejmenší hodnotou, 
zde se přiřadí maximální moţná "dodávka" od dodavatele ze stejné řady a 
pokud se některá z řad vyčerpá (kapacita, či poţadavky odběratelů), je 
vyškrtnuta. V dalším postupu s ní nepočítáme. Přepočítáme diferenciaci (pro 
sloupec jestli jsme škrtli řádek a naopak) a postupujeme stejným způsobem.  
 
2) Jestliţe je nalezená diference stejná u více řad, hledáme v těchto 
"podezřelých" řadách tzv. sedlový bod. Sedlový bod je nejmenší bod z 
hlediska sloupce i řádku, pro něhoţ je součet řádkové i sloupcové diference 
největší. 
 
3) V případě, ţe neexistuje v řadách ani jeden sedlový bod, stanovíme pro tyto 
řady druhé diference. Druhá diference je rozdíl mezi druhou nejmenší sazbou 
v řadě a mezi nejmenší sazbou v řadě kolmé na původní. Vybereme řadu s 
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největší druhou diferencí, v ní obsazujeme pole s nejmenší sazbou. V tomto 
případě můţeme pouţít i subjektivní odhad, kvalita se příliš nezhorší. 
 
Tento případ a postup byl navrţen pro vyrovnaný dopravní problém, tedy kapacity 
dodavatelů se rovnají potřebám odběratelů. Pokud není rovno, přidává se do řešení buď 
tzv. fiktivní dodavatel, nebo odběratel, jehoţ kapacita, či poţadavek je rovna počtu 
chybějících jednotek, za účelem vyrovnání součtu kapacit a součtu poţadavků. 
 
Metoda dokáţe také řešit přednostní zásobení. Vyskytuje se při nerovnosti ze strany 
dodavatele, kdy bývá přidáván fiktivní. Odběrateli, který má být zásoben přednostně 
přiřadíme na místo fiktivního dodavatele tzv. prohibitivní sazbu, tj. řádově vysokou 
sazbu (toto pole tedy nebude obsazeno), tzn. fiktivní dodavatel, nebude tohoto 
odběratele zásobovat a tak se na něj "dostane". Na ostatní moţná ne. (8) 
  
3.9.2 Dijkstrův algoritmus 
Tento algoritmus je vyuţívaný pro hledání nejkratší cesty v hranově definovaném a 
konečném grafu. Hledá nejkratší cestu mezi dvěma vrcholy, zjednodušený postup je 
následující. 
  
V nultém kroku dochází k inicializaci, kdy se od počátečního uzlu (který je definitivní) 
ohodnotí jeho sousední uzly, ostatní vrcholy jsou nastaveny na nekonečno. 
   
V prvním kroku vybereme ten, který má od počátečního uzlu nejkratší délku. Tato 
hodnota mu uţ zůstává přiřazena (představuje délku zatím nalezené cesty) - tento uzel 
tedy označíme za definitivní. Přepočítáme délku jeho sousedních uzlů (mimo 
definitivního vrcholu). Jejich hodnota je tvořena délkou hrany + hodnotou zatím 
nalezené cesty. 
  
V druhém kroku vybereme další uzel s nejmenší hodnotou (hodnota zatím nalezené 
cesty mu uţ zůstává přiřazena. Opět ho označíme za definitivní. Znovu přepočítáme 
sousední uzly (neuvaţujeme jiţ definitivní). Hodnota je, jako v minulém kroku, tvořena 




Ve třetím až  x-tém kroku postupujeme obdobně jako v kroku předchozím, celý 
algoritmus skončí, jakmile je dosaţeno cílového uzlu, všechny vrcholy definitivní, 
případně mají délku cesty rovnu nekonečnu. (5, 15)  
3.9.3 Genetické algoritmy (dále GA) 
 
Vyuţití v oblastech, kde by systematické prozkoumávání trvalo téměř nekonečně 
dlouho.(např. problém obchodního cestujícího → při pouţití klasických algoritmů se 
vyhodnotí všechny moţné varianty a vybere se ta s nejmenší délkou → při 15 ti místech 
se dostáváme na hodnotu 43 miliard ! ) Tyto problémy jsou díky genetickým algoritmů 
řešitelné velmi elegantně. Genetické procesy odhalil Darwin, počítačová realizace v 70. 
letech 20. Století (J. Holland, D.Golgberg), ale teprve nedávno se reálně nasazují do 
firem jako řešení v oblasti řízení firem. Procesy GA jsou analogické jako při šlechtění 
rostlin či ţivočichů, kde se prosazují ti, kteří mají ţádoucí charakteristiky, coţ je 
determinováno (určováno) především kombinováním rodičovských chromozomů, v GA 
se takto kombinují existující řešení. Oproti tradičním vyhledávacím algoritmům se 
dokáţou vyhnout lokálním extrémům. Analogické problémy řeší rychleji neţ lineární 
metody. Při aplikaci GA má uţivatel moţnost jak upravit postupy vedoucí k řešení 
úlohy. V současné době je typicky součástí softwarových řešení pro podporu 




4. Analýza procesů osobní dopravy 
  
4.1  Popis oddělení osobní dopravy 
  
Oddělení osobní dopravy je situováno v nádraţní budově, je tak relativně oddělenou 
součástí od ostatních divizí. Spolu s nákladní dopravou jde o hlavní činnosti 
společnosti. Počet pracovníků této divize je 105, většina jsou řidiči, zbytek vedení a 
administrace. Velikost vozového parku je přes šedesát vozidel. 
 
Účelem následující analýzy bude především zaměřením na dispečink meziměstské 
linkové dopravy. 
Toto vychází ze záměru návrhu diplomové práce, který koresponduje s poţadavky 
vedení na optimalizaci této části divize. Jednotlivé procesy jsou vyobrazeny graficky, 
včetně slovního popisu. Součástí analýzy je i popis a podpora ze strany informačního 
systému, včetně grafické ukázky a popisu jeho funkcionality. Případné odhalené 
nedostatky jak v rámci procesů osobní dopravy, tak v rámci podpory IS jsou shrnuty na 
závěr.   
 
4.2 Využití ERP systému v oblasti osobní dopravy 
Dispečink vyuţívá ERP modul osobní doprava, jen velmi okrajově tvorba jízdních řádů 
(platí pro MHD - nebudu dále uvaţovat), pozice přepravní pokladna vyuţívá ERP 
modul odbavovací strojky. Modul osobní doprava poskytuje podporu především pro 
operativní procesy. Z části pro tvorbu turnusů. Jeho podpora je rozdělena do 6. 
základních oblastí (viz obrázek 4.1), jejichţ vyuţívání bude dále zachyceno v rámci 
jednotlivých podnikových procesů. Modul nebyl vyvíjen, ani upravován na podnikové 
potřeby, proto nejsou některé funkce vyuţívány, jiné chybí, jsou nahrazovány v jiné 
podobě. Podíl těchto "substituovaných" funkcí není ovšem nikterak zásadní, v určitých 





OBRÁZEK 4.1  MODUL OSOBNÍ DOPRAVY  – MENU 
Zdroj: ERP systém ISAD 
4.3 Vazba společnosti Kordis, s.r.o. na osobní dopravu ČAD Blansko, a.s. 
 
Na úvod je dobré říci, ţe naprostá většina linek, které společnost obsluhuje je dotována 
krajem. Bez těchto dotací by byla doprava ztrátová. Kraj, jako zadavatel přepravy řeší 
záleţitosti týkající se dopravy, pomocí společnosti Kosrdis, s.r.o (dále Kordis). 
Společnost byla zaloţena Jihomoravským krajem a městem Brno, za účelem 
koordinování dopravy v Jihomoravském kraji, tento koordinovaný systém má název 
IDS JMK. Společnost Kordis, vypisuje jako koordinátor výběrová řízení, kterých se 
jednotlivý dopravci účastní, vstupují do něj s nabídkovou cenou za kilometr. Konečné 
rozhodnutí sice dělá kraj, ale v devadesáti procentech případů se rozhoduje, dle 
doporučení koordinátora. Ve výběrovém řízení se sice posuzuje více parametrů (jako 
historie dopravce, jeho zázemí, vybavenost vozového parku, otázky zaměstnanosti), ale 
v rámci váţných konkurentů hraje nejdůleţitější roli cena. Tím se společnosti ocitají 
v situaci, kdy ve výběrovém řízení musí nabídnout dostatečně nízkou cenu, ale přitom 
jim hrozí, ţe pokud bude cena příliš nízká, bude provoz ztrátový (obzvláště vezme-li se 
v potaz silná závislost na rostoucí ceně ropy). Díky tomu roste potřeba efektivního 
vyuţívání zdrojů za účelem nutných úspor. Pokud společnost ve výběrovém řízení 
uspěje, na tvorbě této ceny se spolupodílí jednak cestující (při nákupu jízdenek), zbytek 
potom doplácí kraj. Proplácení dané sazby za kilometr vystihuje schéma na obrázku 4.2. 
 
 




      
Tato společnost rovněţ dohlíţí na plynulost dopravy, kaţdé vozidlo v rámci IDS je 
vybaveno GPS modulem, který umoţňuje prostřednictvím GPRS komunikaci 
s centrálním dispečinkem IDS. Dispečer tak můţe řidiče vyţádat o počkání na přípoj, 
řidič mu naopak můţe hlásit neprůjezdnost trasy, zpoţdění.  
4.4 Typy obsluhovaných oblastí 
1) Regionální linky v rámci IDS JMK 
Jedná se o majoritní část zakázek, návrh bude zohledňovat právě tuto oblast, na které 
jsou nasazeny podstatné firemní zdroje. Překrývání s ostatními oblasti je minimální. 
Analýza a následný návrh zlepšení bud bude zaměřena právě na následující oblast.  
2) Linky v rámci MHD 
Linky v rámci MHD jsou sice součást IDS JMK, ale v podniku je jejich plánování 
řešeno samostatně. Také díky mírně odlišnému způsobu financování, kdy je dotování 
z části daným městem. Na tuto linek jsou vyhrazeny relativně samostatné zdroje (řidiči 
+ autobusy). 
3)  Nepravidelná osobní doprava, zájezdy 
Tato část je okrajová a spíše sezónní. Dělí se na nepravidelnou dopravu tuzemskou a 
zahraniční. Na tuto oblast jsou vyčleněna tři vozidla. Tato doprava je určena rovněţ  pro 
mezinárodní přepravu. 
4) Závodní doprava 
V rámci odloučeného pracoviště Pelhřimov je provozována autobusová doprava pro 
společnost Agrostroj a.s., která tuto dopravu hradí. 
5) Krasobus – pravidelná sezónní 
Jde o sezónní záleţitost od června do září, zabezpečuje dopravu turistů do Moravského 
krasu. Tento „projekt“ byl vytvořen ve spolupráci s městem Blansko, které nabídlo 
finanční výpomoc, pokud by doprava byla ztrátová. 
   




4.5 Organizační struktura divize osobní dopravy 
 
Jde o poměrně jednoduchou organizační strukturu, vlastní řízení si reálně vyţaduje tři 
pozice, dále jedna pozice předprodeje jízdenek a jedna pozice přepravní pokladně. Ač je 
organizační struktura poměrně jednoduchá, v současnosti je v ní zahrnuto přes sto 
pracovníků, především pozice řidičů osobní dopravy. Delegace ze strany vedoucího, v 
otázkách organizace práce, je postoupena na pozici dispečerů. Je potom na domluvě 
mezi dispečery, aby nedocházelo ke střetu pravomocí a nebyly tak vydány např. 















OBRÁZEK 4.3  STRUKTURA DIVIZE OSOBNÍ DOPRAVY  
Zdroj: Vlastní 
4.5.1 Agendy a odpovědnosti jednotlivých pozic 
 
Vedoucí osobní dopravy 
Vedoucí osobní dopravy rozhoduje v klíčových otázkách ohledně osobní dopravy, 
přichází do styku se subjekty mimo organizaci (od řešení stíţnosti pasaţérů přes jednání 
s odbory po jednání s kraji, obcemi). Dále jedná s dalšími divizemi podniku, které mají 
přímý vztah k osobní dopravě. Toto jednání je z větší části prováděno častěji na 
strategické úrovni. Další významnou činností je (v součinnosti s vrcholovým 
managementem) vstupování do výběrových řízení, či jiných jednání s potencionálními 
zájemci o sluţby osobní dopravy (v rámci nepravidelné dopravy, je toto z části 
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delegováno dispečerovi pro plánování osobní dopravy). Další činnosti s tímto 
související, např. tvorba modelu nákladů, návrh nabídky ceny, vyčíslování a zajišťování 
případných zdrojů, atd. Díle je zodpovědná za řešení systémových stíţností. 
 
Dispečer pro plánování a řízení osobní dopravy 
Primární náplní této pozice je plánování a přidělování práce jednotlivým řidičům. Toto 
plánování spočívá ve vhodném sestavení spojů, které tvoří turnusy, přiřazení vozidel a 
pracovníků na tyto turnusy. Tedy dojednávání a vyřizování nepravidelných přeprav a 
zájezdů, včetně dalších náleţitostí co s tímto souvisí (předběţná cena, vyčlenění 
zaměstnanců, plánování trasy, povolení, fakturace, atd.). Sledování dopravní situace, 
řešení nestandardních událostí. Plánuje práci ve smyslu hledání náhrad při absenci, 
sestavování budoucího plánu práce. Dále evidence výkonů pracovníků a vozidel, tedy 
vystavování  ZPVOD  a jejich archivace. Spolu s druhým dispečerem dělá uzávěrku na 
konci měsíce, také řeší operativní stíţností. 
 
Dispečer pro řízení a administraci 
Tato pozice se zabývá řízením práce podle plánu, který stanovil dispečer pro plánování.  
Stejně jako druhý dispečer řeší náhrady za nepřítomné řidiče. Sleduje situaci v provozu, 
řeší případné výpadky. Vystavuje a archivuje listinné ZPVOD, včetně evidence výkonů 
vozidel a pracovníků. Další operativní činnosti vyvstávající z provozu osobní dopravy. 
 
Prodej jízdenek + administrativní pracovník 
Hlavní náplní této pozice je prodej jednorázových a měsíčních jízdenek. Dále 
poskytování informací cestujícím. Zpracování statistických výkazů pro vedoucího 
osobní dopravy. Zpracovává fakturace nepravidelné dopravy, případně další 
administrativní činnosti postoupené od dispečerů, či vedoucího 
4.6 Úvodní mapa procesů osobní dopravy 
Na následujícím schématu (obrázek 4.4), jsou znázorněny hlavní procesy osobní 
dopravy, kaţdý z těchto procesů je dále analyzován na podprocesy (činnosti) na určité 
úrovni. Cílem tohoto je dostatečný popis fungování osobní dopravy na straně jedné a 
jejich podpora v rámci firmou vyuţívaného ERP systému na straně druhé. Bude kladen 
59 
 
především důraz na oblasti, které budou potřebné pro návrhovou část, tedy činnosti 










Úvodní procesní mapa osobní dopravy
Pravidelná 
uzávěrka
31 2 4 5
TAKTICKÉ PROCESY OPERATIVNÍ PROCESY
 
OBRÁZEK 4.4  ÚVODNÍ MAPA PROCESŮ OSOBNÍ DOPRAVY 
Zdroj: Vlastní 
4.6.1 Taktické procesy 
Jde o procesy, které se neopakují, jsou prováděny méně často, ve specifických 
případech. Při těchto procesech jsou přijímána, z pohledu osobní dopravy, taktická 
rozhodnutí, které budou mít podstatný vliv na charakter procesů operativních. 
Nejčastější důvody souvisí se změnami stálých zakázek. Většina procesů nemá podporu 
v ERP systému. 
4.6.2 Operativní procesy 
Jde o opakující se procesy, které jsou do jisté míry rutinní, mají většinou silnou podporu 
v ERP systému. Jejich souhrnné výsledky jsou měsíčně vykazovány. Tyto procesy 
vyplňují téměř veškerou agendu dispečerů. 
 
4.7 Detailní popis procesů osobní dopravy 
4.7.1 Specifikace procesu č. 1 uzavření zakázky 
Cílem tohoto procesu je uzavřená zakázka. Způsoby, kterými můţe k uzavření zakázky 





OBRÁZEK 4.5  PROCES UZAVŘENÍ ZAKÁZKY 
Zdroj: Vlastní 
 
Účast ve výběrovém řízení 
Do výběrového řízní se vstupuje s nabídkovou cenou, tu je nutné určit na základě 
nákladů a minimálního poţadovaného zisku. Vedoucí osobní dopravy vede a určitým 
způsobem predikuje nákladový model, k hlavním nákladům patří mzdy, pohonné 
hmoty, odpisy vozidel, reţijní náklady. Přičemţ například cenu nafty lze predikovat jen 
s obtíţemi - spíš lze určit interval (např. ±10%), celková cena těchto nákladů přitom 
nesmí být příliš nadhodnocena za účelem krytí případného zvýšení ceny, mohlo by to 
vést k neúspěchu ve výběrovém řízení, ale ani příliš podhodnocena, kdy by provozování 
linek mohlo být ztrátové. Výsledná cena a model určení nákladů je před vlastní 
nabídkou konzultován s vrcholovým vedením, případně zástupci technických a 
ekonomických divizí. Pokud dojde k výhře ve výběrovém řízení, pokračuje se procesem 
č. 2 plánování zdrojů. V opačném případě konec tohoto procesu. 
 
Nabídka/Poptávka po službách pravidelné dopravy  
Zákazník se buď poptává na pravidelnou osobní dopravu, nebo je osloven společností 
(dle disponibilních zdrojů). Po předloţení podmínek vedoucí osobní dopravy kalkuluje 
cenu a analyzuje případné náklady na zdroje, po konzultaci s vrcholovým vedením je 
předloţena nabídka - v tomto procesu (1.3) můţe být ještě se zákazníkem a vedením 
konzultována cena a podmínky, pokud nedojde ke shodě, od zakázky se ustupuje. 
Pokud ano, pokračuje s k procesu č. 2 Plánování zdrojů. Toto platí mimo uvaţované 
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4.7.2 Podpora procesu č. 1 za strany ERP systému 
Podpora pro proces č. 1.2 – analýza podmínek, nacenění 
Přímá podpora ze strany ERP systému, v podobě např. predikcí nákladů není. Vedoucí 
osobní dopravy, případně vedení obecně, můţe v jednotlivých modulech hledat oporu 
pro analýzu současného stavu, k tomuto jsou vhodné zejména moduly rentabilita, 
hospodářské listy vozidel, účetnictví. 
 
Procesy 1.1 a 1.3 ERP systém nevyužívají. 
4.7.3 Specifikace procesu č. 2 plánování zdrojů 
Cílem tohoto procesů je především kvantifikovat, případně zahájit proces zabezpečení 
dodatečných zdrojů. K tomuto můţe docházet buď z důvodu uzavření nové zakázky, 
případné změny obsluhovaných jízdních řádů. Schéma procesu č. 2 je uvedeno na 





















3.3Dodatečné zdroje nejsou potřebné
XOR
Nutnost přepracovat/zefektivnit zdroje
V Schválení Postupná 
realizace zdrojů
3
2.1 2.2 2.3 2.4 2.5
 
OBRÁZEK 4.6  PROCES PLÁNOVÁNÍ ZDROJŮ 
Zdroj: Vlastní 
 
Po uzavření objednávky se zadavatelem, stejně tak, jako při změně firmou 
zabezpečovaných jízdních řádů je nutná nejdřív analýza jízdních řádů, které mají vejít v 
platnost. Na základě linek se separují jednotlivé spoje, jejich atributy, ty jsou posléze 
zadávány do informačního systému, z nich jsou dále tvořeny turnusy. Tyto turnusy 
představují budoucí plán rozloţení zdrojů. Jakmile je toto zajištěno jsou, dle plánu jasně 




Mohou nastat tyto tři situace: 
 
1) Nejsou nutné dodatečné zdroje, můţe se přejít k procesu 3.3 Tvorba 
turnusových skupin. 
2) Některé zdroje nebudou nadále využity  
Zde záleţí na rozhodnutí vedení, jak se zdroji bude naloţeno, buďto se znovu 
přeplánují turnusy za účelem rozloţení výkonu a "vměstnání" přebytečných zdrojů, 
toto je však k jejich nákladovosti situace spíše výjimečná. Častěji se schválí buď 
jejich odprodej, případně rozvázání pracovních poměrů.  
3) Bude potřeba dodatečných zdrojů k zajištění výkonů (dodateční řidiči + 
vozidla). Pokud nedojde k redukci poţadavků ze strany vedení (v případě 
nesouhlasu s rozloţením zdrojů na základě plánu turnusů) a zdroje jsou schváleny, 
přistupuje se k jejich zajišťování. Tato činnost spadá z velké části do agendy THP 
pracovníků a jim příslušným divizím (technická, ekonomická). Dále jsou s tímto 




Grafický popis procesů (2.4, 2.5) se vztahuje k situacím 2 a 3. Toto grafické vyjádření 
můţe znamenat jak případné rozšíření, tak případnou restrikci potřebných zdrojů. 
 
Detailnější popis procesu č. 2.2 – část skladba turnusů. 
Typicky se při současné skladbě turnusů zohledňují následující faktory, které budou 
prakticky zohledněny v návrhu – v současnosti nejsou nijak zachyceny, vše spočívá 
pouze na „dovednosti“ pracovníka pro plánování. 
Geografické uspořádání - tedy vhodnost přiřadit daný vůz na spoj z hlediska oblasti, 
ve které "operuje".  Zohlednění případných přejezdů - přejezdy nejsou propláceny v 
rámci dotací. Rozložení výkonů - jednotlivé vozy, především jejich řidiči by měli mít z 
hlediska měsíčního výkonu podobné výsledky. Zohlednění omezení - určité spoje jsou 
v jízdním řádu vhodné pro přepravu tělesně postiţených, nutnost tedy nasadit 
nízkopodlaţní autobusy. Na jiné, méně vytíţené spoje jsou nasazené autobusy s menší 
kapacitou (i menší spotřebou), případné zohlednění bezpečnostních přestávek - pokud 
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turnus vykonává jeden řidič. Případné další zohlednění - místa bydlišť plánovaných 
řidičů pro dané turnusy (platby cestovních výloh), toto má samozřejmě význam 
nejmenší, ale můţe k tomu být přihlédnuto. 
4.7.4 Podpora procesu č. 2 ze strany ERP systému 
Podpora pro první fázi procesu č. 2.2 - specifikace spojů 
Dispečer na základě procesu 2.1 definuje do ERP systému patřičné spoje, jejich 
atributy. Jde o zavádění spojů do systému, v rámci spoje zohledňuje následující 
atributy: číslo linky, v rámci které je spoj provozován, čas odjezdu a příjezdu z určitých 
stanovišť, doba jízdy, počet kilometrů, druh dopravy, přiráţka za spoj dle vytíţenosti. 
Tato přiráţka se zpravidla rozlišuje podle „dopravních špiček“ – obsazenosti autobusu 
(06:00-08:00 je 6%, 08:00-14:00 je 10%, 14:00-16:00 je 15%, 16:00-20:00 je 10%, 




OBRÁZEK 4.7  EVIDENCE A ÚPRAVA SPOJŮ V ERP 
Zdroj: ERP systém ISAD 
 
Podpora pro druhou fázi procesu č. 2.2 tvorba turnusů 
Jakmile jsou spoje z jízdního řádu nahrány, zkontrolovány a případně doopraveny spoje, 
dispečer z nich skládá turnusy (proces 2.2), případně edituje jiţ stávající – viz obrázek 
4.8. Kaţdý turnus se tedy skládá ze spojů, které jsou na turnus přiřazovány - správné 
přiřazení spojů na turnus bude potom cílem optimalizace. Je nutné podotknout, ţe ERP 
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systém zachycuje výslednou skladbu, neposkytuje však jinou podporu, jak tohoto 
uspořádání dosáhnout. V rámci definování turnusů jsou z hlediska evidence, 
zachycovány především tyto skutečnosti: 
 
1) Chronologicky zařazené spoje - včetně jejich potřebných atributů 
(manipulačních dob před a po spoji). 
2) Úkony nepřímo související s přepravou (včetně časového zohlednění) - úklid, 
odvod trţeb, kontrola vozidla před jízdou a po jízdě. 
3) Bezpečnostní přestávky, čerpání odpočinku (nařízené zákonem) 
 
Programem jsou samozřejmě zohledňovány sumace těchto skutečností, dispečer tak při 
rozvrhování a tvorbě turnusů "kontrolovat" optimálnost rozloţení a dodrţování 
bezpečnostních přestávek a hlavně dokáţe kvantifikovat případné vozidla a řidiče, které 




OBRÁZEK 4.8  TVORBA A ÚPRAVA TURNUSŮ V RÁMCI ERP 
Zdroj: ERP systém ISAD 
 
Pro procesy 2.1, 2.4, 2.5 neposkytuje ERP systém podporu 
4.7.5 Specifikace procesu č. 3 příprava na plnění plánu 
Cílem tohoto procesu je příprava na proces plnění zakázky. Jakmile jsou dodány (či 
vyloučeny) zdroje, upraví se evidence podnikových zdrojů – v ERP systému pomocí 
personalistiky a dlouhodobého majetku. Za toto zodpovídají technicko - hospodářské 
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divize. V případě rozšíření, potom příprava těchto zdrojů na plnění plánu, přípravu 
vozidel zajišťuje technická divize, přípravu pracovníků (zaškolení řidičů) zajišťuje 
divize osobní dopravy. Jakmile jsou zdroje vyřešené a evidované, přiřadí se na 
jednotlivé turnusy. A vyřeší se ostatní náleţitosti před zahájením vlastního plnění. 


























Detailnější popis procesu č. 3.1 – evidence změněných údajů 
Tento proces není přímo v kompetenci osobní dopravy, ale úzce s ní souvisí. 
 
Údaje o vozidlech: je nutné specifikovat parametry vozidel (kapacita, omezení), dále 
např. zaloţení knihy servisních úkonů na daném vozidle, zaloţení evidence spotřeby 
vozidla, převod majetku do účetnictví, atd. V případě rušení těchto zdrojů naopak jejich 
vyřazení z evidence. 
Údaje o řidičích: podobně jako u vozidel je nutné zavedení pracovníků do systému. 
Zaloţení jednotlivých evidencí (evidence osobních údajů, platnosti zdravotní 
způsobilosti). Případné vyřazení z evidence při odchodu pracovníka. 
 
Tyto údaje samozřejmě nevede oddělení osobní dopravy, v rámci informačního systému 
jsou údaje o pracovnících spravovány personálním, či mzdovým oddělením. Údaje o 





Detailnější popis procesu č. 3.2 - Customizace vozidel, Zaškolení řidičů 
 
Customizace vozidel  
Jakmile jsou autobusy dodány, jsou technickou divizí dovybaveny potřebnými prvky 
(odbavovacím strojkem, označovačem jízdenek, informačními LED panely, atd..)  
 
Zaškolení řidičů 
Tento proces má za úkol seznámení nových pracovníků jak s trasami, tak s obsluhou 
vozidla. Délka zaškolení závisí na délce předchozí praxe (průměrně 100hodin) 
 
Detailnější popis procesu č. 3.3 - tvorba turnusových skupin 
Kaţdý turnus v jednu chvíli (typicky den) vykonává právě jeden autobus a řidič. Tyto 
zdroje se tedy z dostupného seznamu přiřadí danému turnusu. Na základě předchozího 
se vytváří měsíční plán pro jednotlivé pracovníky. Jelikoţ se turnus plánuje s ohledem 
na dostatečné vytíţení vozidel, bývá časově náročný a je také nutné dodrţovat 
bezpečnostní přestávky, tak některé z nich bývají střídavě vykonávány určitou skupinou 
pracovníků, tzv. turnusové skupiny. Těm se plánuje systém střídání turnusů - v 
pravidelných intervalech. Toto vţdy na kaţdý den, jeden měsíc dopředu. Tento měsíční 
plán se pracovníkům předává. Plán má sice platnost na měsíc, ale toto stálé rozloţení se 
sestavují na neurčito. Schéma tvorby turnusů a turnusových skupin je znázorněno na 
obrázku 4.10. 
 
V této fázi tedy také dochází k rozčlenění pracovníků a vozidel na: 
1) Stálé pracovníky (trvale nasazení na určitém turnusu) 
2) Vozidla trvale nasazená na konkrétní turnusy 
3) Střídající pracovníky (nemají přiřazený konkrétní turnus) 
4) Zálohová vozidla, která pokrývají případné technické závady stálých vozidel, či 





OBRÁZEK 4.10  SCHÉMA TVORBY TURNUSŮ, TURNUSOVÝCH SKUPIN 
Zdroj: Vlastní 
 
Detailnější popis procesu č. 3.4 - další náležitosti před zahájením 
 
Před vlastním provozem je ještě nutné zajistit náleţitosti s tímto související, tedy např. 
parkování, pověřit technickou divizi výlepem jízdních řádů, zajištění kaţdému z řidičů 
náleţitostí (dokumentů) nutných k přepravě, např. koncesní listina, licence prováděných 
linek, pojišťovací karta, formulář o dopravní nehodě, technický průkaz, osvědčení o 
cejchování tachografu. 
 
4.7.6 Podpora procesu č. 3 ze strany ERP systému 
 
Podpora pro proces č. 3.1 - evidence změněných zdrojů do IS 
Evidence zdrojů je systémem zachycována, nikoli však v rámci osobní dopravy. 
Evidence vozidel je zachycována v modulu dlouhodobý majetek, údrţba vozidel. 
Evidence řidičů v modulu Personalistika 
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Podpora pro proces č. 3.3 - tvorba turnusových skupin 
Tvorba turnusových skupin, tedy přiřazování stálých pracovníků na připravené turnusy 
(výsledek procesu 2.2), je zachyceno na obrázku 4.11. V části pracovníci, jsou ti 
pracovníci, co se na daných turnusech budou střídat a jejich "kmenové" vozy. V části 
týdenní střídání turnusů je chronologicky pro kaţdý turnus uvedeno 7 řádů číslic (kaţdý 
řád značí den) pokud je uvedena 0, turnus se v daný den nejede, pokud číslo 1-x, tak 
daný den jede pracovník s uvedeným pořadovým číslem. Pokud v jednom týdnu není 
zachycen interval střídání, přidá se dalších 7 řádů. Interval střídání je pak 14 dní i delší. 
Postupně tak vznikají turnusové skupiny - kaţdý řidič tak jezdí v cyklu. Takto se 
přiřazují ke všem turnusům pracovníci. V kaţdé turnusové skupině potom bývá 
přiřazeno max. 9 pracovníků. 
 
 
OBRÁZEK 4.11  TVORBA TURNUSOVÝCH SKUPIN V RÁMCI ERP 
Zdroj: ERP systém ISAD 
 
Pomocí této specifikace pak systém automaticky generuje sestavy, tzv. měsíční plán 





OBRÁZEK 4.12  MĚSÍČNÍ PLÁN SLUŢEB V RÁMCI TURNUSOVÉ SKUPINY 
Zdroj: materiály společnosti ČAD Blansko, a.s. 
 
Procesy 3.2 a 3.4 ERP systém nevyužívají. 
4.7.7 Specifikace procesu č. 4 plnění zakázky 
 
Cílem tohoto procesu, je řízení plnění turnusových plánů, které byly definovány v 
minulých krocích. Další nezbytnou činností plnění zakázky je evidence výkonů a 
zachycování dalších podstatných informací souvisejících s provozem. Dále řízení 
vlastního provozu v případě výpadků, stíţností nebo nedostatků vyplývajících z kontrol. 




Výdej a evidence 





















OBRÁZEK 4.13  PROCES PLNĚNÍ ZAKÁZKY 
Zdroj: Vlastní 
 
Detailnější specifikace procesu č. 4.1 – vedení komanda 
 
Jde o deník, kde je zachycováno plánované střídání stálých pracovníků z různých 
důvodů (nemoc, dovolená, střídání za účelem zvýšení výkonu). Na toto střídání bývají 
vyuţívání primárně střídači, v případě jejich nedostatku, či potřeby navýšení výkonu i 
stálí pracovníci - samozřejmě nebývají stahování z jejich plánovaných turnusů, ale v 
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rámci volna v jejich cyklu (v turnusovém volnu). Toto stejné je zachycováno pro 
vozidla, např. v případě nepojízdnosti, při servisu je nutné vyčlenit zálohu. 
 
Detailnější specifikace procesu č. 4.2 – operativní přiřazování turnusů 
 
Na základě stálého plánu a komanda jsou pro kaţdý den sestavovány denní plány. Jedná 
se buď o celé turnusy (v případě celodenní absence) nebo jen některé spoje z turnusů. 
Ty turnusy, které jsou beze změn, se nechají podle stálého plánu. Schéma tvorby 
denního plánu je uvedeno na následujícím obrázku 4.14. 
 
 
OBRÁZEK 4.14  SCHÉMA TVORBY DENNÍHO PLÁNU  
  Zdroj: Vlastní 
 
Detailnější specifikace procesu č. 4.3 - výdej a evidence záznamů o provozu vozidla 
 
Jakmile je znám denní plán na určitý den (toto musí být samozřejmě v dostatečném 
časovém předstihu), můţou dispečeři na základě tohoto plánu rozdat příslušným 
řidičům tiskopisy ZPVOD s vyplněnou hlavičkou (tento dokument je uveden v příloze). 
Součástí ZPVOD jsou i tachografové kotouče, na kterých je zaznamenáván fyzický 
pohyb a rychlost vozidla v čase. Po konci turnusu řidič vyplní potřebné údaje a 
následující den odevzdá na dispečinku. Tyto dvě náleţitosti (ZPVOD + tachografový 
kotouč) musejí být archivovány, musí být k dispozici pro úřední ověření (v případě 
nehody, nesrovnalostí, či kontrole o dodrţování bezpečnostních limitů). Tiskopis 
ZPVOD nese všechny relevantní informace, první část je vyplněna pracovníky 
dispečinku – zejména: číslo turnusu, doba trvání a délka, jméno řidiče a přidělené 











STÁLÍ PRACOVNÍCI V TURNUSOVÉM VOLNU
STÁLÁ VOZIDLA V DOBĚ ČEKÁNÍ MEZI SPOJI
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Druhou část vyplňuje pracovník na základě informací skutečného průběhu směny – 
zejména: stav tachometru na konci směny, doba jízdy, čerpání pohonných hmot, 
dodatečný ohřev, apod. Údaje z těchto záznamů jsou dále evidovány, jako skutečně 
odvedené úkony, na konci měsíce jsou sumarizovány a slouţí jako podklady pro 
podpůrné a řídící procesy osobní dopravy, zejména: 
1) Mzdové oddělení 
Na základě těchto výkazů jsou sestavovány mzdy pracovníkům - včetně pohybů 
prémiových odměn, o kterých rozhodují dispečeři a vedoucí osobní dopravy. 
2) Technické oddělení 
Údaje o najetých kilometrech konkrétních vozidel, technické oddělení případně 
svolává vozidla - zajišťování výrobcem předepsaných intervalů údrţby. Normování 
spotřeby pohonných hmot. 
3) Analytické údaje 
Pro technicko  hospodářské pracovníky k dalším statisticko - analytickým účelům, 
např. vývoj spotřeby pohonných hmot, opotřebení pneumatik, interval oprav. 
 
Detailnější specifikace procesu č. 4.4 - operativní sledování a řízení dopravy 
 
Úkolem tohoto procesu je zabezpečit plynulost dopravy. Dispečeři řeší náhlé výpadky, 
ať uţ v podobě poruchy, havárie, indispozice řidiče, atp. Povinnost řidiče je potom 
upozornit na tuto nestandardní událost jednak dispečery a jednak společnost Kordis, 
který dohlíţí na plynulost dopravy v rámci kraje. Jeden z dispečerů drţí vţdy 
pohotovost (i mimopracovní dobu), a v případě nestandardní situace vysílá zálohu, 
zároveň dává pokyn technické divizi, která musí závadu neprodleně vyřešit. 
 
Detailnější specifikace procesu č. 4.5 – řešení stížností, úprava turnusů, 
turnusových skupin  
Jelikoţ se jedná o veřejnou sluţbu, dispečink osobní dopravy řeší případné stíţnosti 
cestujících. Jde v podstatě o zpětnou vazbu cestujících na průběh plnění veřejné sluţby. 
Pokud se jedná o oprávněnou stíţnost (nedodrţení jízdního řádu, či přepravních 
podmínek) je řidiči uloţena domluva, v případě závaţnějších, či opakovaných přestupků 
je mu odebrána pohyblivá část mzdy (prémiová sloţka) nebo je případ postoupen 
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vedoucímu osobní dopravy.  Dispečink dále řeší stíţnosti řidičů. Stíţnosti řidičů se 
často týkají podoby turnusů. V rámci tohoto procesu, tak mohou být turnusy mírně 
modifikovány, v případě opodstatněných stíţností, ze strany řidičů na průběh daného 
turnusu, např. špatně zohledněné přestávky, návaznosti. Mohou být také měněny 
turnusové skupiny tj. přiřazení vozidel, či pracovníků na daný turnus. Vedoucí osobní 
dopravy potom řeší stíţnosti systémového charakteru, např. chyby dispečinku, stíţnosti 
ze strany „Kordisu“, atd.  
 
Detailnější specifikace procesu č. 4.6 – kontrola, přijímání opatření 
 
Je prováněna dvouúrovňová kontrola: 
 
a) Kontrola prováděná společností Kordis, s.r.o. 
První typ kontroly je prováděn pomocí GPS modulů společností Kordis, s.r.o. 
Organizace dbá na průjezdnost kraje, na návaznost spojů, na plnění časů odjezdů podle 
jízdního řádu.  Dále poznatky zjištěné revizory IDS JMK. Kontrolují vybavenost 
vozidel dle smluvních podmínek (označovače jízdenek, informační tabule), ale 
především řádnou odbavenost cestujících a doby odjezdů, či vyčkávání. Tímto je 
prováděna zpětná vazba na průběh plnění závazku veřejné sluţby. V případě závaţných 
nedostatků je potom na vedoucím osobní dopravy, aby vyvodil případné důsledky. 
 
b) Kontrola prováděná společností ČAD Blansko, a.s. 
Kontrola ze strany dispečerů a vedoucího osobní dopravy, rozhodují, zda řidiči vyplatit 
prémiovou část mzdy. Jde o pohyblivou sloţku mzdy. Pro dispečery je toto významným 
motivačním nástrojem při určitých kázeňských přestupcích, např.: oprávněná stíţnost 
cestujícího, nedodrţování jízdního řádu, výrazně překročená spotřeba paliva, 
překročování rychlostních limitů, neudrţování pořádku ve vozidle, neustrojenost, atd. 
Vedoucí osobní dopravy před měsíční uzávěrkou sestavuje seznam pracovníků 
s odejmutou pohyblivou částkou mzdy (cca. 2000,- Kč), která je buď odejmuta celá, 
nebo její část. Pří váţných prohřešcích, lze toto odejmout i na dobu delší neţ jeden 




Detailnější specifikace procesu č. 4.7 – odvod tržeb 
Tato činnost spadá pod kompetenci přepravní pokladny, jednotliví řidiči, po denním 
uzavření a přepočítání trţeb odevzdávají hotovost do odběrného automatu, při odvodu 
uvedou číslo řidiče, číslo strojku a číslo odvodu. 
Ze strojků jsou v určitém časovém intervalu (kaţdý druhý den) „vyčítány“ informace o 
trţbách (z odbavovacích strojků jsou pomocí speciálního „flash disku“ načítána data a v 
podobě souborů jsou exportovány). Dále se kontroluje, zda se rovná hotovost, 
odevzdaná řidiči a trţby vykazované odbavovacími strojky. Údaje o trţbách jsou jednak 
předávány společnosti Kordis s.r.o. za účelem doplatku smluvní ceny, jednak slouţí 
společnosti pro analýzu (např. rentability jednotlivých spojů). Jelikoţ jde o trţby, údaje 
dále vyuţívá účetní a ekonomické oddělení. 
4.7.8 Podpora pro proces č. 4 ze strany ERP systému 
 
Podpora pro proces č. 4.2 – operativní přiřazování turnusů 
Informační systém umoţňuje nejdříve načíst data stálého plánu (výsledek procesu 3.3), 
tak jak by na konkrétní den vypadal, kdyby nedocházelo k ţádným změnám, poté, dle 
záznamů v komandu na konkrétní den (v tzv. komando deníku), jsou ručně zadány 
změny v turnusech a jsou na ně přiřazeni buď jiní pracovníci, nebo jiná vozidla, jakmile 
je toto hotovo, je umoţněn převod denního plánu do platné evidence (zde uţ nelze 
přímo provádět změny). Na základě Komando deníku je dále nahrána do evidence 
absence, včetně její délky a typu (nemoc, dovolená, neomluvená absence). 
 
Podpora pro proces č. 4.3 – výdej a evidence záznamů o provozu vozidla 
Na základě předchozího kroku, jehoţ výsledkem je evidovaný denní plán, umoţňuje 
ERP systém vygenerování sestavy. Do tiskárny se zaloţí tiskopisy ZPVOD, ze strany 
dispečinku jsou tak vytištěny všechny potřebné údaje, které do záznamu vyplňuje 
dispečink (viz detailnější specifikace procesu č. 4.2). Tyto údaje se tedy tisknou na 
základě denního plánu. Pracovník doplní zbytek. Dále je na základě připravené sestavy 
(viz obrázek 4.15) vytisknut výpis vydaných dokladů, je dále archivován. Řidič 
podpisem stvrzuje převzetí ZPVOD. Vyplněné tiskopisy ZPVOD jsou samozřejmě při 
nejbliţší příleţitosti vraceny na dispečink, kde se informace z nich dále evidují zpět do 
systému (viz obrázek 4.16). Touto zpětnou evidencí jsou zachyceny reálně odvedené 
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výkony jak vozidla, tak pracovníka. V rámci agendy ekonomická a technická divize 




OBRÁZEK 4.15  SESTAVA PRO TISK POTVRZENÍ O PŘEVZETÍ ZPVOD 




OBRÁZEK 4.16  ZPĚTNÉ NAHRÁVÁNÍ ÚDAJŮ ZPVOD DO SYSTÉMU  
Zdroj: ERP systém ISAD 
 
Podpora pro proces č. 4.5 – úprava turnusů 
V ERP systému je částečně zohledněn tento proces a to v podobě úpravy turnusů, či 
turnusových skupin, jelikoţ jsou tyto údaje vedeny systému, musí se tam promítnout i 





Podpora pro proces č. 4.7 – odvod tržeb 
Podpora ze strany informačního systému je realizována pomocí modulu odbavovací 
strojky – ukázka menu tohoto modulu na obrázku 4.17. Konkrétně se zde „setkávají“ 
informace vyčtené z odbavovacích strojků, které jsou do modulu importovány a 
informace ze strany automatického bankovního terminálu pro odvod trţeb, z něhoţ lze 
exportovat údaje o odevzdaných trţbách řidičů přímo do modulu. Přepravní pokladní 
potom průběţně kontruje stav ze strojku jako "Má Dáti" a stav z Výběrného automatu 
jako "Dal".  Identifikace je dle čísla řidiče, čísla strojku a čísla odvodu. 
 
 
OBRÁZEK 4.17  MENU MODULU ODBAVOVACÍ STROJKY  
Zdroj: ERP systém ISAD  
Procesy 4.1, 4.4, 4.6 ERP systém nevyužívají. 
4.7.9 Specifikace procesu č. 5 Pravidelná uzávěrka 
Obecně lze říci, ţe spolu s procesem plnění zakázky tvoří stálý cyklus. Proto po 

























Detailnější specifikace procesu č. 5.1 – sumarizace potřebných údajů 
V rámci sumarizace se kontrolují, zda jsou odevzdané všechny řidiči odevzdány a 
zadány do systému všechny ZPVOD, pokud ne, jsou od řidičů urgovány, případně 
dohledány. Na základě dispečerem odsouhlasených údajů o kompletnosti údajů se údaje 
předávají na ekonomické středisko a technické středisko, kde jsou dále zpracovány. Od 
vedoucího osobní dopravy jsou také předány výkazy o pohyblivých částkách mzdy.   
 
Detailnější specifikace procesu č. 5.2 – kontrola údajů dotčenými pracovníky 
(případná oprava) 
Mzdové oddělení na základě údajů o výkonech pracovníků vypočítává mzdy. 
Na základě mzdových výkazů pracovníků, které jsou předány na osobní oddělení a poté 
rozdány řidičům, provede kaţdý z nich kontrolu správnosti, v případě nesouhlasu 
správnosti toto řidič oznámí na dispečinku a v případě oprávněnosti provede dispečer 
korekci a oznámí na mzdové oddělení potřebu přepočítání těchto údajů. 
 
Detailnější specifikace procesu č. 5.3 – archivace důležitých dokumentů 
Dle platných zákonů je nutná archivace tachografových kotoučů po dobu jednoho roku, 
denní záznam o provozu vozidla na dobu pěti let. Tyto záznamy jsou tedy seřazeny 
chronologicky dle SPZ vozidla a uloţeny k archivaci. 
4.7.10 Podpora pro proces č. 5 ze strany ERP systému 
 
Podpora pro proces č. 5.1 – sumarizace a předání potřebných údajů 
 
Asi nejdůleţitější funkce ERP systému pro dispečink osobní dopravy, základ tedy tvoří 
údaje o provozu, které byly na základě vybraných ZPVOD zadány do systému. Na 
konci měsíce, po spuštění uzávěrky jsou údaje označeny jako uzavřené za konkrétní 
měsíc a jsou automaticky předávány k dalšímu zpracování příslušným - THP 
pracovníkům. Pro tento účel jsou v ERP systému samozřejmě vlastní funkce pro 
uzávěrky. Kromě těchto údajů jsou uzavřeny a sumarizovány trţby z modulu přepravní 
pokladna, coţ slouţí jako výkazy tržeb osobní dopravy pro účetnictví, také pro 
společnost Kordis. Jednotlivé údaje jdou samozřejmě detailněji rozklíčovat a patřičně 
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rozčlenit. Údaje z těchto vstupních modulů osobní dopravy jsou dále vyuţívány dalšími 
navazujícími moduly (hospodářské listy vozidel, mzdy a platy, rentabilita, účetnictví). 
Ukázky z těchto modulů jsou na obrázku 4.19. 
 
 
OBRÁZEK 4.19  MENU MODULŮ HOSPODÁŘSKÉ LISTY VOZIDEL, MZDY A PLATY (VPRAVO) 
Zdroj: ERP systém ISAD 
  
Podpora pro procesy 5.2, 5.3 ze strany IS není  
4.8 SWOT analýza osobní dopravy 
4.8.1 Příležitosti: 
  
- Zavedení podpory pro zachycení a případná "racionalizace" způsobu plánování a 
řízení ze strany informačního systému. 
- Celková inovace informačního systému (grafické prostředí, přidané 
funkcionality pro lepší přehledy, filtrovatelnost, hromadné zpracování) 
- Zavedení a vyuţití metod statistického a matematického aparátu pro přesnější 
predikci budoucích nákladů. 
- Zavedení formálnější specifikace a popisu procesů osobní dopravy, za účelem 
moţnost jejich řízení a moţnosti zlepšování (tady mluvím o plánování zdrojů, 
kde do toho dobře vidí de facto jen jeden pracovník). 
- Zavedení GPS systému, příp. napojení na GPS kraje k lepšímu operativnímu 







- Nezastupitelnost vybraných pracovníků osobní dopravy. 
- Zisk se odvíjí od modelu stanoveného dle konstantních nákladů, zadavatel 
nezohledňuje vývoj např. pohonných hmot, osobní doprava tak můţe být 
ztrátová. V případě nabídky vyšší ceny a prohry výběrového řízení, moţnost 
ztráty existujících zakázek (výpovědi, nadbytečný vozový park). 
- Závislost informačního systému na funkční síti, nutné připojení k terminálu 
(serveru). 
- Intervence odborů při změnách za účelem optimalizace vyuţití zdrojů. 
- Při prohře významné části spojů, nárůst fixních nákladů, hrozba ztráty zájmu 
majitele o osobní dopravu jako celek. 
 
4.8.3 Silné stránky 
 
- Velmi dobře zvládnuté podpůrné procesy. 
- Velmi dobrá zkušenost v oboru (odbornost pracovníků). 
- Moderní vozový park s patřičným vybavením. 
- Snaha o automatizaci procesů (pokladní terminál). 
- Kompletně vlastní prostory, menší fixní náklady. 
 
4.8.4 Slabé stránky 
  
- Silná konkurence, tlačící nabídkovou cenu do výběrového řízení na hranici 
ziskovosti. 
- Diktování podmínek ze strany „Kordisu“, ohledně podoby a vybavenosti 
vozového parku. 




- Zastaralý (potřebě však převáţně vyhovující) informační systém a pracovní 
stanice. 
- Neexistující metodika pro plánování turnusů (zdrojů), jejich podoba závisí na 
tvorbě jedním pracovníkem. 
 
Z výše uvedené SWOT analýzy je patrno více záleţitostí, které by vyţadovaly řešení, 
zlepšení, či určité opatření. Toto je ovšem na posouzení vedení a v konečné fázi na 
majiteli. Náplň mého působení v podniku byla směřována právě na oblast plánování a 
řízení osobní dopravy, především rozvrţení a nasazení zdrojů - tedy tvorba turnusových 
příkazů. Jedním z podstatných impulzů byl důvod, ţe společnost před nedávnem získala 
nový soubor spojů, s tím spojený nákup vozidel a zaměstnání odpovídajícího počtu 
pracovníků, v budoucnu se počítá ještě s dalším rozšiřováním. Podstatné omezení je to, 
ţe v současnosti toto rozvrhování "obhospodařuje" pouze jeden pracovník, práce by tak 
měla formálně definovat postup při tomto rozplánování z důvodu případné 
zastupitelnosti. Vedení si je dále vědomo, ţe toto rozplánování zdrojů je sloţitá 
záleţitost, které je nutno věnovat pozornost, případná optimalizace by v konečném 
důsledku mohla zajistit lepší vyuţitelnost zdrojů, sníţení nákladů, čímţ nepřímo sniţuje 
hrozby 1, 3 a 5. Díky případnému sníţení nákladů zlepšuje slabou stránku č. 1 a 




5. Návrh metodiky pro plánování zdrojů osobní dopravy 
 
V části analýza byly odhaleny a potvrzeny nedostatky, které se týkají rozvrhování 
zdrojů, tvorby turnusových skupin, jde tedy o denní plány práce pro jednotlivé vozy a 
pracovníky. Jejich správné rozvrţení, za účelem jejich optimalizace a případné úspory. 
Byla stanovena potřeba na vypracování metodiky, která bude pokrývat právě tuto 
oblast. Současně budou zapracovány vhodné a specifické metody, fungující jako 
podpora - předpokládá se vyuţití vhodných softwarových prostředků. Jde o velmi 
specifickou oblast, bude pravděpodobně nutné vyuţití ad-hoc prostředků. 
 
5.1 Specifikace zamýšlené metodiky 
Logika plánování se proti stávajícímu stavu nemění (viz kapitola 4.7.3, proces 2.2), 
budou k tomu však vyuţity vhodnější metody. Obecně lze říci, stejnou nebo do velké 
části podobnou činnost vyvíjejí i ostatní dopravní podniky, se zaměřením na osobní 
linkovou dopravu - výsledný návrh bude moţné pouţít i u ostatních přepravců. Hlavním 
výstupem činnosti navrţené metodiky, by měly být vhodně navrţené denní plány pro 
vozidla a jejich řidiče, tyto plány jsou trvalejšího charakteru a většinou platí po dobu 
platnosti jízdních řádů.  
Obecně se tedy bude pracovat s určitou mnoţinou spojů na straně jedné a s dostupnými 
vozidly na straně druhé, kromě tohoto bude nezbytná specifikace a zohlednění četných 
omezení. Toto bude uvedeno v závěrečné části návrhu. 
5.2 Cíl navrhované metodiky 
Cílem metodiky je tedy optimalizace zdrojů osobní dopravy se zaměřením na dosaţení 
úspor. Toho by mělo být dosaţeno vhodnou skladbu turnusů s cílem minimalizace 
nákladů dopravy, tj. ušetření vozidel a pracovníků, ale také např. přejezdových 




5.3 Vlastní metodika 
Vlastní metodika vyuţívá jako vstupní informace mapové poklady a jízdní řády, které je 
nutné zohlednit i s jejich omezeními. Jejich zpracování je tedy součástí metodiky, která 


























SESTAVENÍ MODELU => UZLY, TRASY MEZI NIMI, JEJICH 
DÉLKY A DALŠÍ VLASTNOSTI.















STANOVENÉ LINKY, DLE POŽADAVKŮ KRAJE (Dopravního 
koordinátora) => Tvorba jízdních řádů
SOUPIS SPOJŮ Z JEDNOTLIVÝCH LINEK, ROZČLENĚNÍ DLE 
PARAMETRŮ (PLATNOST, OBLAST, OMEZENÍ) 
NA ZÁKLADĚ PROSTOROVÝCH, ČASOVÝCH 
ZOHLEDNĚNÍ A OMEZENÍ, VHODNÁ SKLADBA 
DENNÍCH PLÁNŮ.
Turnus č. 01, typ vozidla: 319 - Nízkopodlažní, Platí pro dny: po-pá
Turnus č. 03, typ vozidla: 319 – Cyklobus, Platí pro dny: so-ne
Linka 1, Spoj 12, Z: Vysočany, Do: Boskovice , Odjezd:  4:44, Příjezd: 5:35
Linka 4, Spoj 32, Z: Vyškov, Do: Brno , Odjezd: 14:00, Příjezd: 14:40
Linka 6, Spoj 61, Z: Brno, Do: Adamov , Odjezd: 14:55, Příjezd:15:35
Linka 6, Spoj 62, Z: Vysočany, Do: Studnice , Odjezd:  09:44, Příjezd: 10:25
Linka 8, Spoj 71, Z: Studnice Do: Boskovice , Odjezd:  11:00, Příjezd: 12:20






OBRÁZEK 5.1  JEDNOTLIVÉ ČÁSTI METODIKY 
Zdroj: Vlastní 
 
Ad 1.) Sestavení modelu  
Daný model bude muset mít aspoň částečnou oporu v mapových podkladech, jeho 
účelem je specifikace prostorové dimenze, tedy obsluhované oblasti, jednotlivých míst 
(uzlů), jejich tarifní čísla, specifikace či jde přímo o zastávku nebo jen o dopravně 
významný bod. Dále vzdálenosti mezi jednotlivými uzly - většinou se znázorňuje 
pomocí ohodnocených hran, které představují dané trasy (cesty). Při sestavování tohoto 
modelu bude nutné klást spíše důraz, na návaznost uzlů, věrohodnou délku tras, 
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specifikaci moţných přejezdů - je bezpředmětné doplňovat model o jiných údajích, neţ, 
které budou vyuţity pro případný výpočet a plánování 
 
Ad 2.) Tvorba jízdních řádů 
V dalším kroku, pokud by se jednalo o nezávislého dopravce, který sám zodpovídá za 
obsluhovanou oblast, musel by naplánovat propojení jednotlivých míst, počáteční a 
koncové uzly, místa a zastávky leţící na trase, četnost dopravní obsluhy. Troufnu si 
však tvrdit, ţe na úrovni regionálních soukromých dopravců se toto netýká nikoho. 
Situace v tomto odvětví je taková, ţe pokud by kraj nedoplácel na provoz, provozování 
autobusové dopravy v takovém rozsahu a s takovou četností jako tomu je doposud, 
provoz je takovým způsobem nerentabilní, ţe by řada dopravců toto odvětví opustila. 
Jelikoţ je tedy zadavatelem kraj, kraj si spolu s dotčenými obcemi plánují jednotlivé 
linky a vytvářejí jízdní řády. V případě IDS JMK mají dopravci právo vyjádřit se 
k podobě jízdních řádů. Realizací finálních jízdních řádů je tedy potom pověřen daný 
dopravce a právě zde, v rámci plánování, nastupuje postup č. 2. Jízdní řád de facto 
reprezentuje právě jednu linku, většinou bývá ve dvojím provedení pro opačné směry 
jízdy např. (Vysočany-Blanko, Blansko-Vysočany). Linku potom tvoří jednotlivé, 
pravidelně se opakující spoje, na stejné trase.  
 
Ad 3) Specifikace spojů 
Odpovědný pracovník dispečinku, na základě přidělených jízdních řádů, eviduje 
jednotlivé spoje, které spadají do obsluţnosti firmy, doplní je o potřebné údaje - 
především omezení, ty vyplývají buď explicitně z jízdních řádů např. omezení pro 
tělesně postiţené - nízkopodlaţní autobusy, příp. cyklobusy. Případně je toto stanoveno 
z pokynů stanovených zadavatelem, tedy např., nízkokapacitní autobusy s niţší 
spotřebou na méně vytíţených linkách. Dále musí být specifikovány další vlastnosti 
spojů, jako vzdálenost dané trasy, konkrétní uzly na dané trase, doba odjezdu a příjezdu, 
platnost spoje, atd. 
 
Ad 4) Vhodná skladba turnusových plánů 
Optimální rozčlenění spojů do turnusů při zohlednění jejich omezení. 
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Vlastní rozvrhování spojů do turnusů (při zohlednění patřičných omezení) je sloţitá 
záleţitost, přitom jejich nejoptimálnější navrţení můţe firmě ušetřit nemalé finanční 
prostředky. Lze předpokládat, ţe dedukce odpovědných pracovníků za toto plánování, 
je v dané oblasti, "řádně" vycvičena, umí vhodně navrhnout a uspořádat spoje do 
jednotlivých turnusů. Není ovšem ţádný důkaz, ţe právě zvolené alternativy navrţení 
jsou nejlepší moţné. Hlavním cílem návrhu (nikoli však jediným), je tedy navrţení 
vhodných a dostupných metod, které tuto proceduru tvorby denních plánu jednak 
zrychlí, jednak bude vyuţito vhodných matematických aparátů. Tohoto má být 
dosaţeno prostřednictvím vhodných a dostupných softwarových prostředků. Na základě 
tohoto navrhnout změnu současných procesů, při implementace dané metodiky. 
 
5.4 Výběr vhodné softwarové podpory, pro navrženou metodiku 
 
Při zvaţování vhodného produktu, se zohledňoval takový, který v co největší moţné 
míře dovolí respektovat výše uvedené postupy - jsou velmi specifické.  V první fázi 
zvaţování vhodné podpory se uvaţovalo o vývoji řešení  „ad hoc“. Bylo však navrhnuto 
řešení optimálnější, konkrétně jde o dosud nevyuţívaný modul, který je součástí 
stávajícího ERP systému. Jelikoţ má firma kompletní licenci, tak se cena odvíjela "jen" 
od pořízení vstupních dat, instalace a prvotního seznámení s funkcionalitou tohoto 
modulu. Samotný modul má název optimalizace linek 
 
Hlavní výhodou je právě ta skutečnost, ţe modul je součástí ERP systému, tzn.: 
 
- Pro pracovníky do jisté míry známé, intuitivní prostření. 
- Nízká cena pořízení a implementace. 
- Známý systém servisní podpory, léty prověřená společnost. 
- Moţnost integrace do celkového ERP systému, aniţ by byla narušená 
funkcionalita  
- Podstatná eliminace ztráty dat oproti jiné "neznámé" dodavatelské firmě. 




5.5 Charakteristika modulu 
 
Modul optimalizace linek (původním jménem GISAD) byl vyvinut Slovenskou 
společností Indrop, s.r.o., ve spolupráci s Ţilinskou univerzitou a Výzkumným ústavem 
dopravy a spojů v Bánské Bystřici, také s Brněnskou společností Chaps, s.r.o (dále 
pouze Chaps). Společnost ISIT, a.s. má na základě licence integrovaný tento modul do 
svého ERP systému pod názvem Optimalizace linek. Modul je prodejný také 
samostatně. 
5.5.1 Funkční část 
Jde o jádro programu - výkonný algoritmus, jeho fungování je známo jen z části, zbytek 
je "know-how", které je firmou chráněno. Část, která je známá, je algoritmus pro 
přejezdy. Jde o obecně známý postup Dijkstrův algoritmus, který na základě 
ohodnocených hran hledá nejkratší vzdálenost od počátečního ke koncovému uzlu. 
Algoritmy, které mohou být součástí zmiňovaného „know-how“, nelze bez analýzy 
zdrojového kódu odhalit, jeví se však vhodné pouţití metod, které byly zmíněny v části 
teoretická východiska, tedy vhodného pouţití metod lineárního programování, 
Vogelovy aproximační metody, či podobné. 
5.5.2 Datová část 
Za velmi kladnou část povaţuji moţnost importů linek, jejich spojů a dokonce "časové 
tabule", která dokáţe automaticky vybrat spoje s příslušnou platností. Tímto je v 
celkové metodice ušetřen podstatný časový rámec pracovníka. Importy linek je moţné 
získat od, jiţ zmiňované společnosti Chaps. Tato společnost byla pověřena 
Ministerstvem ČR k vedení celostátního informačního systému o jízdních řádech 
veřejné osobní linkové dopravy. Vyvíjí a zabezpečuje např. provoz portálu IDOS.cz. Na 
základě objednávky je poskytnut datový soubor, s příslušnými linkami, jejich spoji a s 
mnoţinou uzlů. Lze také doobjednat mapové zaměření jednotlivých zastávek, které 
mohou být pouţity do modelu sítě. Spoje i mapové zaměření uzlů jsou naimportovány 
do databáze, která je dále spravována a nad kterou je prováděna samotná optimalizace - 




5.6 Modul optimalizace linek jako součást metodiky 
 
Modul se sestává ze čtyř funkčních celků zaměřených na nutné činnosti, vedoucí k 
výsledné optimalizaci. Logicky koresponduje s výše specifikovanou metodikou. 
5.6.1 Část DATMAN 
Primárním úkolem této části je vytvoření nové databáze, jde o jeden datový soubor 
s příponou *.mdb (Microsoft Access databáze). Dále naplnění dat do této databáze 
prostřednictvím  balíčku jízdních řádů, který dodává společnost Chaps. Před vlastním 
uloţením databáze umoţňuje jednak prohlíţení importovaných seznamů spojů a 
seznamů zastávek, jejich případnou modifikaci a výběr, který má být do výsledné 
databáze exportován. Jakmile je databáze uloţena, je připravena pro další zpracování. 
 
Po otevření výsledné databáze je v této aplikaci moţné její prohlíţení, zobrazuje 
celkovou statistiku naimportovaných spojů, hran, uzlů a zastávek, viz obrázek 5.2. 
Nutno také podotknout, ţe dodané spoje mají určitou platnost. Při menších změnách lze 
provádět změnu konkrétní databáze (Chaps zdarma vydává aktualizace při 
mimořádných změnách), při rozsáhlých změnách nebo při konci platnosti je většinou 
nutný nový import. 
 
 
OBRÁZEK 5.2  ČÁST DATMAN - STATISTIKA 




Lze provést nastavení importu nových spojů, v následujících volbách, tato nabídka se 
zobrazí při importu jízdních řádů, viz obrázek 5.3. 
 
Záloţka Spoje: 
Operace nad spoji: jen nové spoje - vhodné při rozšiřování spojů, směna spojů - starší 
spoje jsou nahrazeny spoji s novější platností (identifikace podle shody),  staré smazat - 
upřednostňovaná volba, spoje se starou platností jsou smazány a jsou přihrány nové 
Nastavení: Zvoleny veškeré moţnosti, tyto údaje budou potřebné v dalších krocích.  
Shoda podle: uzlu, zastávky, zastávka a uzel  - volba shody při směně spojů 
 
Záloţka Grafikon: 
Způsob konverze omezení:  Způsob konverze omezení příslušného grafikonu vyjadřuje 
platnosti určitých spojů v dané dny, typicky platnost pro: pracovní dny, víkendy, svátky, 
prázdniny.  V dalších krocích bude toto zohledňováno jako kritérium při výběru spojů s 
danou platností (např. vyber jen pracovní dny). Konverze na grafikon dokumentu - 
definuje číselník platností, dle jiţ vytvořené databáze. Konverze na importovaný 
grafikon – pro stávající spoje definuje číselník platností, dle importů. Nic nekonvertovat 
– budou zachovány oba typy platností. Zkratka omezení: generuje zkratky, které 




OBRÁZEK 5.3  ČÁST DATMAN - NASTAVENÍ IMPORTU  
Zdroj: systém GISAD 
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5.6.2 Část GSIET 
Tato část reprezentuje podporu pro první z identifikovaných potřeb pro tvorbu patřičné 
metodiky. Část GSIET konkrétně slouţí k vytvoření modelu, sestávající se z 
obsluhovaných uzlů, zastávek a vzdáleností mezi nimi, které reprezentují cesty. 
Rozloţení a zaměření zastávek je součástí importů, které dodává firma Chaps a do 
databáze je zavádí firma ISIT, a.s., případně proškolený IT pracovník společnosti, které 
se metodika týká. Vše je definováno vizuálně na 2D plátnu, pohodlně tak lze provádět 
potřebné změny, viz obrázek 5.4. Pracuje nad vytvořenou databází z předchozího kroku. 
Má slouţit především pro celkový přehled obsluhované oblasti, kontrolu návaznosti a 
spojitostí daných uzlů, nad kterými se provádí optimalizace. Tato část je zaměřena 
především na následující typy úprav: 
 
Dopracovávání, či výmaz uzlů: 
V případě jejich rušení, či zavádění (toto je nutné zohlednit i v následující části GSPOJ, 
v trase daných spojů). Rušení platných uzlů probíhá jen výjimečně. Samozřejmě lze 
kaţdému uzlu definovat potřebné vlastnosti, včetně názvu, který jde vybrat z mnoţiny 
uzlů, které jsou zavedené v databázi, viz obrázek 5.5. 
 
Dopracování či výmaz hran 
V modelu je vhodné (nikoli však nezbytné) dopracovat pro účely přejezdů hrany 
(cesty), které nejsou zohledněné trasy v rámci spojů, lze se jimi však dostat z jednoho 
do druhého uzlu v kratší době. 
 
Změna délky hran 
Importované hrany nejsou zcela přesné, odvíjí se od mapového zaměření - GPS 
souřadnic, na základě kterých je dopočítávána délka mezi uzly -  nikoli od skutečné 
délky vedení dopravní trasy (délka silnice). Je vhodné na základě v podniku dostupných 
"měřenek" (firemní údaje o vzdálenosti mezi zastávkami) tyto trasy přečíslovat na 
"věrohodnější" údaje, na poţádání tyto podklady také poskytuje Kordis, s.r.o. Bohuţel 
toto je jeden z hlavních nedostatků tohoto modulu. Hrubé plánování lze však provést i s 
těmito nepřesně definovanými hrany, návaznost spojů je definována na základě jejich 
příjezdu a odjezdu. Tyto délky mají podstatný vliv spíše na případné přejezdy mezi 
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spoji, jelikoţ se však při optimalizaci turnusů budeme snaţit přejezdy téměř eliminovat, 
nebude toto hrát zásadní roli. V současném modelu je 282 hran, jejich případné 
přepracování zabere max. 2 hodiny. 
 
Kontrola správnosti importovaného modelu 
I kdyţ činnost vychází z platných podkladů, ne vţdy musí být mapa bezchybná, je 
vhodné, dle mapových podkladů provést kontrolu především spojitosti sítě (modelu) - 
tzn. kontrolu návaznosti uzlů, tak jak jsou na základě jízdních řádů vyspecifikované. 
Případně v dalším kroku GSSPOJ, lze graficky znázornit, kterými uzly daný spoj 




OBRÁZEK 5.4  ČÁST GSIET - MOŢNOSTI EDITACE MAPY 
Zdroj: systém GISAD 
  












OBRÁZEK 5.5  ČÁST GSIET - VLASTNOSTI UZLU 
Zdroj: systém GISAD 
 
5.6.3 Část GSPOJ 
Tato část modulu optimalizace slouţí k úpravě spojů, k definování vozového parku. 
Zásadní funkce je především moţnost pracovat s mnoţinou všech spojů, které byly 
naimportovány, v této části lze tvořit také vazby mezi spoji a definovanými vozidly. V 
této části lze provádět i veškeré operace s grafikonem (definovat různé platnosti). 
Vlastní optimalizace a tvorba turnusů bude probíhat právě nad těmito upravenými daty - 
výsledné úpravy se po uloţení zohledňují v databázi a mají trvalý charakter. 
Veškeré operace jsou velmi intuitivní, hlavní plátno tvoří model sítě vyspecifikované v 
minulém kroku, na kterém je přímo znázorňován průběh vybraných spojů. 
 
Editace spojů 
V rámci tohoto prostředí (Data→Spoje) lze pracovat s mnoţinou spojů, nad kterou bude 
prováděna vlastní optimalizace a tvorba turnusů, viz obrázek 5.6. Na daný spoj lze 
přiřazovat vybrané autobusy, které mohou být na spoj nasazeny z důvodu jeho omezení 
(nízkopodlaţní, nízkokapacitní, atp.). V podstatě nemusí jít pouze o omezení, ale 
dispečer zde můţe definovat mnoţinu ţádaných vozidel, která mají být na daný úsek 
nasazena. Jednotlivé spoje jde rušit úplně, či přidávat nové, které nebyly součástí 
importu (vhodné zejména pro posilové spoje). Dále je zde moţnost změny trasy spojů. 
Po stisknutí tlačítka Trasa je zobrazeno okno s plátnem trasy, kde tučně specifikován 
průběh trasy, do trasy zde lze přidat, či odebrat další uzly, viz obrázek 5.7. Volba 
"Přemávání" otevře okno grafikonu, kde lze nastavit platnost daného spoje. Dále lze 
přiřadit (z číselníku) do které linky spoj náleţí, toto definování je z důvodu přehlednosti 
nezbytné. V případě známých problémů na trati, například v rámci rozdílných 
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manipulačních jízd (oproti ostatním spojům), lze toto zohlednit vyplněním poloţek 
Před, Po, případně "tvrdým" posunutím doby příjezdu spoje. 
 
 
OBRÁZEK 5.6  ČÁST GSSPOJ - MENU PRO ÚPRAVU SPOJŮ, TVORBA RELACÍ S VOZY 
ZDROJ: SYSTÉM GISAD  
 
 
OBRÁZEK 5.7  ČÁST GSSPOJ - ZOBRAZENÍ A ÚPRAVA TRASY SPOJE 





V rámci GSSPOJE, záloţka (Data→Linky) lze také definovat nové linky, ke kterým lze 
dále přiřazovat spoje. Kaţdá linka je jednoznačně určena svým číslem a názvem, 
klíčových uzlů, kudy vede, viz obrázek 5.8. 
 
 
OBRÁZEK 5.8  ČÁST GSSPOJ EDITACE A TVORBA LINEK 
Zdroj: systém GISAD 
 
Nastavení obecných platností - tvorba grafikonů 
Pomocí této volby v záloţce (Grafikon → Přemávání) lze definovat platnosti, které jsou 
přiřazovány k jednotlivým spojům. Dostupné volby nabízí negaci (neguj) - označí se 
všechny dny kromě aktuálních (vybrané červeně), viz obrázek 5.9. Dále v rámci funkce 
kombinuj, jsou moţné operace: kopíruj, sjednocení, průnik toto prování s grafikonem 
aktuálně vybraným a dalším dle volby. Tlačítka 1 - 7 potom označí jednotlivé dny 
v roce (Po-Pá). V rámci záloţky grafikon lze definovat samostatně i svátky pro aktuální 
rok (Grafikon→ Svátky). 
 
OBRÁZEK 5.9  ČÁST GSSPOJ - TVORBA A EDITACE PLATNOSTÍ 





Umoţňuje definování vyuţívaných vozidel (Data→Vozový park). V tabulce 
s jednotlivými autobusy jde pro kaţdé vozidlo definovat: název – rozlišení vozidla, 
standardně jeho SPZ vozidla, zkratka – lze charakterizovat např. vhodnost pro omezení, 
dále počet míst, rychlost prázdné, rychlost obsazené. Pokud rychlosti zadány, bere se 
obecná průměrná rychlost nastavená aţ při optimalizaci. 
 
Veškeré změny v této části modulu jsou zohledňovány v databázi. 
 
5.6.4 Část ASTAT 
První tři části programu se týkaly definování datové části modulu, funkční části 
programu (viz obecný popis modulu), ve které probíhá cílové rozřazování spojů na 
turnusy, jejich optimalizace včetně zohledňování parametrů. V této části jsou pouţity 
vhodné algoritmy k rozřazení definovaných spojů do turnusů. Veškeré rozvrhování a 
optimalizace je prováděna na principu oběhu. Oběh je tvořen mnoţinou definovaných 
spojů (návaznost na část GSPOJ), které jsou dále zpracovávány a zařazovány do 
turnusů. Při zpracovávání se zohledňuje definovaná síť (návaznost na část GSIET). 
Jakmile jsou tyto data z uvedených částí zkompletovány, nad takto definovaným 
oběhem, lze potom provádět optimalizaci. Přitom je moţné definování patřičných 
nastavení - hladiny významnosti, který umoţňuje nastavit důraz na určité parametry, 
které mají být při optimalizaci zohledněny. Po výpočtu a tvorbě turnusů je dostupná 
řada nástrojů pro přehled (sumace, přehledy), ale samozřejmě i výsledné turnusy. 
 
Nový oběh 
Prvním krokem je otevření příslušné databáze (Data→Otevřít databázi). Dále je nutné 
vytvořit nový oběh (Oběh→Nový), případně načtení jiţ uloţeného. 
 
Definice sítě 





Definice (výběr) spojů 
V záloţce (Spoje→Definuj), jsou moţné specifické výběry, na základě platností - 
definovaných grafikonů, viz obrázek 5.10. Volby ze skupiny Ježdění spojů jsou 
následující: Definuj - definuje vţdy pro jednu volbu novou mnoţinu. Přidej - ke 
stávajícímu výběru přidá novou mnoţinu. Volba Uber, odebere ze stávajícího výběru, 
vybranou mnoţinu určenou dle grafikonu. Výběr spojů na základě platností lze provést 
buď přesně, nebo s nadmnoţinou (pokud spoj platí např. v sobotu i neděli, my 
vybereme grafikon s platností jen pro sobotu, v případě přesného výběru by nebyl spoj 
vybrán, v případě nadmnoţiny ano). 
Finální moţnost Ježdění spojů nechává vybrat, buď tedy z definovaných grafikonů, 
případně z měsíců a dnů, nabízí i moţnost přesného dne v rámci platnosti, výše uvedené 
výběry (s pouţitím mnoţin) platí pro časové hledisko. Dále je moţnost výběru jen 
určitých linek, přitom jedna linka má definovanou pouze určitou oblast prostorové 
hledisko (např. při snaze minimalizace přejezdů, či zachování určitých vozidel na dané 
lince - v dané oblasti). 
 
 
OBRÁZEK 5.10  ČÁST ASTAT - MENU PRO VÝBĚR SPOJŮ , DLE PLATNOSTI 
Zdroj: systém GISAD 
 
Jakmile jsou spoje a síť definovány, můţe se přistoupit k automatickému zkompletování 
dat obou předchozích částí. Po této části se spustí volba rychlý výpočet turnusů, který 
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provede vlastní "hrubé" rozřazení, bez zohledněných váhových parametrů a nastavení 
(např. bezpečností přestávky), které jsou doménou optimalizace. Jakmile jsou tedy 
definovány turnusy, je moţné definovat nový oběh a spustit optimalizaci, případně 
před spuštěním optimalizace nastavení významnosti jednotlivých parametrů. Jednotlivé 
kroky (včetně dodrţení posloupnosti) jsou znázorněné na obrázku 5.11 
 
 
OBRÁZEK 5.11  ČÁST ASTAT - POSLOUPNOST KROKŮ PRO SPUŠTĚNÍ OPTIMALIZACE  
Zdroj: systém GISAD 
 
Možnosti optimalizace, nastavení parametrů významnosti 
V rámci možnosti optimalizace (záloţka 6) se definují nutné náleţitosti související s 
rozdělením turnusů, tedy optimální výkon, podíl čekání na celkovém výkonu a 
náleţitosti ohledně přestávek (stanovuje platná legislativa). V záloţce Výpočet lze 
definovat vlastní významnosti, které jsou zohledňovány při výpočtu optimalizace. Jak je 
patrné z obrázku 5.12, kritéria s většími významnosti se nastavují s rozdílem řádů - 
pokud při výpočtu bude bráno v potaz víc moţných řešení, zohlední se to, jehoţ 
významnost je vyšší. Nastavení hloubky nemá, dle slov dodavatele, valný praktický 
význam. Dále, v záloţce oběh→nastavení→parametry lze nastavit průměrnou rychlost 
vozidla (uvaţuje se pro přejezdy) a délku manipulace mezi spoji. 
 
Přehledy v rámci optimalizovaného oběhu 
Jakmile se provede optimalizace, lze souhrnně zkoumat výsledky vytvořeného oběhu, 
záloţka (Oběh→Statistiky). Jsou zde k dispozici souhrnné údaje za všechny turnusy. V 
rámci jednotlivých turnusů je provedena na posledním řádku sumace téţ. 
 
1 2 3 45 67
1.) Načte síť; 2.)Definuje spoje; 3.)Zkompletuje Data; 






OBRÁZEK 5.12  ČÁST ASTAT - NASTAVENÍ PARAMETRŮ OPTIMALIZACE 
Zdroj: systém GISAD 
 
Nastavení časových úseků 
V záloţce oběh, lze v rámci volby doplň časové úseky nastavit manipulaci před a po 
spoji, toto je důleţitá funkce, při optimalizaci nebývá standardně zohledňováno, přitom 
je to nutné. Otočení autobusu většinou nelze provést přímo v uzlu, jsou nezbytné 
zohlednit další manipulační kilometry (buď přímo v modelu, v podobě navýšení 
vzdálenosti koncových uzlů) nebo toto zohlednit zvlášť. Časové úseky je moţné 
zohlednit zde. V rámci moţnosti volby odstraň časové úseky, čímţ je v rámci turnusů 
viditelný pouze objem odjetých spojů, samotná jízda - tato funkce je spíš pro 
přehlednost. 
 
Účelové funkce (záloţka optimalizace) 
 
Závislost od manipulace v rámci této funkce lze nastavit interval (od-do), v minutách, 
který porovnává navýšení současných turnusů v závislosti na manipulačních dobách 
před a po spoji. 
Minimalizace počtu turnusů pomocí této funkce lze sledovat počet nezařazených 
spojů, v případě menšího počtu turnusů (mnoţství turnusů se zmenšuje, spoje se 
přeuspořádavají mezi zbývající skupinu turnusů a je sledován počet nezařazených 
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spojů). Lze se tak "vzdát" např. dvou spojů s cílem ušetřit jeden turnus (jedno vozidlo a 
řidiče). 
 
Vlastní vytvořené turnusy 
Vytvořené turnusy mají standardní podobu s chronologickým řazením spojů, včetně 
zohledněných čekání, bezpečnostních přestávek, případných přejezdů mezi uzly - na 
kaţdém řádku je vţdy jeden tento typ činnosti, který je ohraničen odjezdem a příjezdem 
(při nepřepravní činnosti toto značí začátek a konec). Na posledním řádku sumarizace 
jednotlivých sloupců. Počet vytvořených turnusů samozřejmě záleţí na mnoţství spojů, 
které jsou k zařazení. Zkratky typů jsou následující (S - spoj, P-přejezd, B-bezpečnostní 
přestávka, C-čekání). Příklad jednoho z mnoţiny navrţených turnusů je na obrázku 
5.13. 
 
OBRÁZEK 5.13 VÝSLEDNÁ PODOBA TURNUSOVÝCH PŘÍKAZU  
Zdroj: systém GISAD 
5.7 Závěr softwarové podpory metodiky 
Modul optimalizace linek poskytuje dostatečnou softwarovou podporu a respektuje 
metodiku optimalizace a tvorby denních plánů, tak jak byla, nezávisle na programu, 
vyspecifikována ve vlastní metodice (kapitola 5.3). V praxi se setkáváme s určitými 
omezeními (jak ze strany programu, tak z prostředků společnosti). Toto bude 
zohledněno na závěr v části reálné nasazení s ohledem na omezení, to také z důvodu, 




5.8 Zavedení metodiky 
 
Zavedení změny ve firmě, můţeme charakterizovat jako určitý projekt, budou tedy 
vyuţity nástroje procesního řízení.  Kromě vlastní implementace je stejně důleţité tzv. 
změnové řízení, tzn. postup v případě změny doposud vyuţívaného modelu. Jelikoţ 
proces prvotní implementace v sobě zahrnuje všechny činnosti, je dobré jej detailně 
vyspecifikovat jako první, protoţe jednotlivé procesy změnového řízení budou 
vykonávat pouze určitou část z tohoto procesu, včetně časové náročnosti. Proces 
implementace se tedy skládá z následujících posloupností: 
 
5.8.1 Proces implementace 
 
Získání a import datového balíčku, vytvoření databáze 
U společnosti Chaps, s.r.o (dále Chaps) je vytvořena objednávka, pro nákup jízdních 
řádů a jejich mapových zaměření. Většinou do max. tří dnů je obdrţen datový balíček 
jízdních řádů, tedy: uzly, spoje a linky (soubor s příponou *.tt), spolu s mapovým 
zaměřením jednotlivých uzlů (*.ttm). Soubor jízdních řádů je, dle metodiky, v části 
DATMAN, naimportován do příslušné databáze nad kterou je dále pracováno (definice 
linek). Soubor s mapovým zaměřením naimportuje do databáze IT podpora, na toto má 
k dispozici specializovaný softwarový nástroj dodavatele modulu.  Datové balíčky od 
společnosti Chaps je doporučeno zálovat. 
 
Instalace funkční části 
Co se týče zavedení softwarových prostředků, toto spočívá pouze v oslovení podnikové 
IT podpory, která daný software jednoduše nainstaluje na danou stanici. Veškeré změny 
jsou potom prováděny nad databázovým souborem, který je vytvořen buď na disku dané 




Kontrola a doplnění datového modelu, konkrétně   
Pro zpřesnění modelu je nutné opatření "měřenek" (vzdáleností mezi uzly) obsluhované 
oblasti. Pokud firma tyto vzdálenosti neeviduje, potřebné materiály je moţné zajistit od 
dopravního koordinátora, který má tyto materiály k dispozici. Dále je vhodné provést 
kontrolu, případně změnu stávajícího modelu, vytvořeného na základě datových 
podkladů (veškerý postup a je popsán v části GSIET). 
 
Definice vozového parku 
V části GSSPOJ je v moţné definování jednotlivých vozidel, včetně poznámek o typu, 
obsaditelnosti a vhodnosti pro spoje s omezením, jen na konkrétní typ vozidel. Případně 
pokud nebudou vytvářeny relace vozidel se spoji, nemusí být vozidla v této části vůbec 
zadávána. 
 
Kontrola existence všech požadovaných spojů  
Je vhodné zkontrolovat, zda jsou v databázi zohledněny všechny uvaţované spoje 
(shoda počtu spojů). Kontrola se provádí v části GSPOJ. 
 
Úprava spojů s nárokem na delší dobu manipulace  
V případě potřeby zohlednění jiné neţ standardní doby manipulace. Pro hodnoty vyšší 
neţ standardní se provede změna v části GSSPOJ. 
 
Vytvoření relace spojů s kmenovými vozidly 
Koordinátor stanovuje na některé spoje pouze nízkokapacitní vozidla, tzn. na dotčený 
spoj zařadit ty vozidla, která ho mohou vykonávat. Stejně tak se spoji, na které jsou 
určena nízkopodlaţní vozidla (způsob a popis přiřazení zohledněn v části GSPOJ).  
 
Kontrola, definice grafikonů  
V části GSPOJ, není vhodné měnit stávající grafikony, je moţná pouze změna 
vygenerovaných zkratek. Při kontrole platnosti stávajících grafikonů, se v případě 




Výběr spojů k optimalizaci 
V části ASTAT je třeba provést výběr poţadované mnoţiny spojů, jednak z časového 
hlediska a jednak z hlediska omezení zamýšlené optimalizace, např. při optimalizaci 
pouze některých linek, či spojů – tzv. prostorové hledisko. 
 
Načtení sítě, zkompletování dat, rychlý výpočet, definování nového oběhu 
Pro optimalizaci je nutné splnění posloupnosti kroků. Jednotlivé funkční prvky jsou 
vyspecifikovány v části ASTAT, z praktického hlediska stačí pouze spuštění (kliknutí) 
těchto úkonů. 
 
Nastavení parametrů optimalizace 
Nastavení vhodných parametrů optimalizace je nutné provést dle platných předpisů, 
nebo podle uváţení dispečera. Zadávání váhových parametrů jako je uvedeno v části 
ASTAT. 
 
Následující tabulka je vytvořena jako mapa návaznosti činností v procesu 
implementace. Vychází z předchozí definice, jsou však zohledněny nutné návaznosti 
jednotlivých činností 
 
Bylo vyuţito metody CMP (metoda kritické cesty), přičemţ v průběhu realizace je 
vhodné dodrţení uvedené posloupnosti. Jelikoţ se některé z dob diametrálně lišily, 
rozhodl jsem se pro hodnocení z hlediska časových řádů. Nejkritičtější v celém procesu 
změny je dodání datových a mapových podkladů, kde je při správném zadání průměrná 
doba 3 dny, coţ ovšem není zaručeno. Jelikoţ tato činnost leţí na kritické cestě, veškeré 
navýšení nebo naopak zkrácení oproti plánovanému předpokladu bude znamenat 
navýšení, či zkrácení celkové doby trvání projektu. Celkový čas od implementace aţ po 
nasazení a první výsledky by měl zabrat zhruba 4 dny a 19 pracovních hodin. Na 
diagramu je také vyspecifikována kritická cesta, pokud dojde ke zdrţení, kterékoli z 
těchto činností, zpozdí se projekt celý. Metoda CPM je znázorněna pomocí tabulky 5.1 






TABULKA 5.1  TABULKA METODY CPM 
Zdroj: Vlastní 
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OBRÁZEK 5.14  KRITICKÁ CESTA 
Zdroj: Vlastní 
 
5.8.2 Proces změnové řízení 
 
Platnost spojů, tras a jízdních řádů se v čase mění, tyto změny je samozřejmě nutné 
zachytit v denních příkazech (turnusech), tato část je nazvána jako změnové řízení a 
vzhledem k zaváděné metodice můţe nastat: 
 
1) Potřeba vytvoření nového modelu 
Tato změna přichází v úvahu typicky v případech relevantních změn v obsluhovaných 
oblastech (trasy průběhu spojů). Zavedení nového modelu se vyplatí v případech 
rozsáhlé restrikce nebo naopak expanze firmou obsluhovaných oblastí. K tvorbě nového 
modelu můţe být také přistoupeno v případě získání a zavádění lepších (přesnějších) 
datových podkladů, které ovlivní změnu celého modelu. Tvorba nového modelu platí 
samozřejmě i při implementaci metodiky. Obecně jde o případy, kdy převáţně exogenní 
i j Popis činnosti t ZMij ZPij KMij KPij r
1 2 Definice linek, objednávka datové části 2hodiny 0 0 2h 2h 0
2 3 Dodání datové části 3 dny 2h 2h 3d2h 3d2h 0
2 5 Zajištění „měřenek“ 2 dny 2h 2d5h 2d2h 4d5h 2d3h
3 4 Instalace funkční části 3 hodiny 3d2h 3d2h 3d5h 3d5h 0
4 5 Import datových balíčků,vytvoření databáze 1 den 3d5h 3d5h 4d5h 4d5h 0
5 6 Kontrola, úprava stávajícího síťového modelu 4 hodiny 4d5h 4d5h 4d9h 4d9h 0
6 7 Definice vozového parku 2 hodiny 4d9h 4d9h 4d11h 4d11h 0
6 8 Kontrola existence všech požadovaných spojů 2 hodiny 4d9h 4d12h 4d11h 4d14h 3h
6 9 Kontrola, případné vytvoření platnosti grafikonu 1 hodina 4d9h 4d17h 4d10h 4d18h 8h
7 8 Úprava spojů s rozdílnými manipulacemi 3 hodiny 4d11h 4d11h 4d14h 4d14h 0
8 9 Vytvoření relace (N:M) mezi spoji a vozy 4 hodiny 4d14h 4d14h 4d18h 4d18h 0
9 10 Načtení sítě 1 minuta 4d18h 4d18h 4d18h1m 4d18h1m 0
10 11 Výběr z časové množiny spojů k optimalizaci 5 minut 4d18h1m 4d18h1m 4d18h6m 4d18h6m 0
11 12 Výběr z prostorové množiny k optimalizaci 30 minut 4d18h6m 4d18h6m 4d18h36m 4d18h36m 0
12 13 Zkompletování dat 1 minuta 4d18h36m 4d18h36m 4d18h37m 4d18h37m 0
13 14 Rychlý výpočet 1 minuta 4d18h37m 4d18h37m 4d18h38m 4d18h38m 0
14 15 Definování nového oběhu 1 minuta 4d18h38m 4d18h38m 4d18h39m 4d18h39m 0
15 16 Nastavení parametrů optimalizace 10 minut 4d18h39m 4d18h39m 4d18h49m 4d18h49m 0




změny, vyvolají potřebu změny současných mapových podkladů o více neţ 40%. Tyto 
změny jsou většinou vzácnější. Tvorba nového modelu znamená tvorbu a naplnění nové 
databáze. Postup tvorby nového modelu je totoţný jako nová implementace (viz 
kapitola 5.8.1), s výjimkou instalace funkční části. 
 
2) Úprava stávajícího modelu pomocí aktualizací 
Pracovník dispečinku nejlépe ví o nadcházejících změnách, většinou bývá o 
těchto změnách v předstihu informován dopravním koordinátorem. V případě 
aktualizací je moţné vyuţít podpory ze strany společnosti Chaps, kdy bývá 
zdarma ke staţení datový balíček s patřičnými aktualizacemi 
(http://chaps.cz/novinky.asp). Ţádané data potom naimportuje pomocí části 
DATMAN do spravované databáze – viz část 5.6.1. Co se týče změn v síťovém 
modelu (v části GSIET), je vhodnější zanesení daných uzlů a hran ručně, 
nejčastěji se však průběh spojů nemění vůbec. Další postup je identický jako v 
případě implementace, či změny modelu, tedy především kontrola správnosti 
spojů, kontrola jejich grafikonu a vytvoření vazby mezi vozy a spoji. Nad tímto 
zkontrolovaným modelem jiţ můţeme provádět optimalizaci. Pokud se jedná o 
drobnější změny např. pár posunutých spojů, je vhodnější vyuţít ruční úpravy 
modelu.  
 
3) Ruční úprava stávajícího modelu 
Výskyt změn ve stávajícím modelu se bude vyskytovat často, ať jiţ v podobě 
změn mapových podkladů (uzly, hrany), tak v podobě úpravy současné mnoţiny 
spojů (průběh spoje), či případné změny vozového parku, vazeb se spoji. 
 
Postup je následující:  
 
1) V případě změny, která zasahuje do mapového modelu, tedy délky a 
propojení hran, přidání, případně výmaz uzlů a hran. Toto je prováděno 
prostřednictvím části GSIET. Pokud se jedná jen o "údrţbu" modelu, nemusí 
být následný proces optimalizace ani spuštěn - např.  pracovník dispečinku si 




2) Další část programu GSPOJ je spuštěna, pokud se změny dotýkají spojů  - 
přidají se nové, či upraví stávající. V této části se téţ zachycují změny 
platnosti grafikonu, seznamu vozového parku, případné vazby mezi spoji a 
vozidly. Jako v minulém případě, pokud jde o změny "udrţovací", nemusí 
být optimalizace spouštěna (posunutí manipulace doby vozidla, následuje li 
čekání, vytvoření vlastního grafikonu). Ve většině případů, však změny roli 
hrají, k optimalizaci bývá přistoupeno. 
 
Toto jsou v podstatě všechny moţnosti, které v rámci metodiky mohou nastat. Je tedy 
nutné, aby tento specifický postup byl zohledněn v podnikových procesech. Proto je 
navrţena nová procesní mapa, která bude měnit postup současných procesů, konkrétně 
2.2 a 4.5. Mapa změněných procesů je uvedena na obrázku 5.15, je zde zachyceno 
změnové řízení. Proces implementace je potom shodný s procesem tvorby nového 
modelu, v případě implementace je na první místo přidán proces instalace funkční části. 
 
5.8.3 Řízení změny ve firmě 
Následující pojednání se snaţí podchytit především problémy a rizika související s 
implementací a nasazování dané metodiky do provozu. Toto jde chápat jako projekt, v 




































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































Pro zavádění zkoumané změny bude vhodné vyčlenit tzv. agenta změny, který bude 
jednak intervenován při procesu implementace, proces změny v něm bude mít určitou 
oporu a právě on, bude propagátor, také bude zodpovědný za změny. Je rovněţ velmi 
vhodné, nikoli však nezbytné, aby agent změny byl v organizační struktuře nadřízen 
pracovníků, kterých se bude změna přímo dotýkat, tento pracovník by měl znát jejich 
názory na změnu, pravidelně by s nimi měla být prodiskutovávána. Z výše uvedených 
poţadavků je patrné, ţe jako nejvhodnější agent se hodí manaţer osobní dopravy - 
splňuje všechny výše uvedené předpoklady. Kromě agenta změny je vhodné 
identifikovat sponzora změny, který na daný projekt dokáţe z podnikového rozpočtu 
vyhradit prostředky jednak stanovené a jednak dokáţe obhájit "střízlivé" navýšení v 
případě překročení plánovaných zdrojů. Sponzor změny musí za projektem vidět určité 
zlepšení, budoucí přínos změny, coţ, dle mého názoru, metodika bezpečně splňuje - 
navíc v sobě nese přiměřené riziko v podobě paralelního zavádění, v případě, ţe by 
projekt/změna/ nebyl úspěšný, je moţné od něho ustoupit bez citelných ztrát. Díky 
tomuto uvedenému, lze za sponzora změny povaţovat ředitele společnosti. 
 
Rizika změny a jejich zmírnění 
 
1) Jako největší riziko související se změnou, nejvíce vnímám, neochotu a nevůli 
zaměstnanců -  řidičů, podřídit se novým plánům. Je patrné, ţe v případě 
optimalizace, dojde k zefektivnění současných turnusových příkazů, tzn. hlavní 
vlivy, které budou řidiče iritovat, jsou:  
 
a) Snížená, či zrušená doba čekání - v době kdy doposud vyčkávali 
zaměstnanci na další spoj (čekání), můţe dojít k "vyplnění" této mezery 
spojem jiným.  
b) Prodloužená pracovní doba - dle dřívějšího (do teď patného) plánu 
zaměstnanec končil např. 17:00, dle plánu upraveného se většině řidičů 
prodlouţí pracovní doba např. do 20:00 (samozřejmě, ţe řidiči toto nejezdí 
kaţdý den, na takto náročné turnusy se, jako doposud, počítá se střídáním 
více zaměstnanců na jednom turnusu. 
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c) Změněné trasy - zajeté trasy, kde byli řidiči dosud nasazeni, se mohou buď 
částečně, nebo úplně změnit 
  
V současné době dispečer prování plánování takovým způsobem, ţe v určitém 
ohledu, bere v potaz potřeby řidičů, coţ nový systém plánování samozřejmě 
nezohledňuje. Toto bylo potvrzeno i zaměstnancem ze společnosti ISIT, a.s. 
(dodavatel ERP systému), který se s aplikováním podobné metodiky setkal. Při 
prosazování turnusových plánů (coţ je účelem metodiky) se setkal s takovým 
mnoţstvím nevole, ţe společnost musela od daného záměru upustit. 
  
Zmírnění rizika č. 1 
Ke zmírnění rizika z manaţerského hlediska lze s určitým efektem uplatnit 
motivační nástroje (zvýšení mezd, jejich prémiových sloţek), či samozřejmě tyto 
plány zadat příkazem, zde předpokládám efekt intervence odborů, či odcházení 
zkušených zaměstnanců. Je třeba si také uvědomit, ţe kolem poloviny jsou řidiči 
téměř důchodového věku, tyto změny by mohli vnímat velmi negativně, část z nich 
by mohla přejít ke konkurenci.  Zmírnění tohoto rizika lze z hlediska optimalizace v 
části ASTAT zohlednit takovým způsobem, ţe k optimalizaci budou voleny jen 
linky určité spoje v rámci jedné, či více blízkých linek (linka "probíhá" jen na 
určitém území), tím se zamezí přejezdům. 
 
2) Jako další riziko můţe nastat neochota dispečerů pracovat s modulem pro toto 
plánování.  
  
Zmírnění rizika č. 2 
V tomto případě je na agentovi změny, aby vysvětlil výhodu, především v úspoře 
jejich času. Prvotní fáze implementace, plnění daty a úprava modulu (síťového 
grafu) se z jejich pohledu můţe zdát zdlouhavé. Přínos modulu bude především pro 
ně, jako podpora pro plánování, v budoucnosti jim toto dovolí ušetření času, 
přičemţ ani fáze zavádění není nikterak náročná. V popřípadě s modulem nemusí 
nutně pracovat a optimalizaci provádět pouze dispečer (i kdyţ v současné době 
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agendu s tímto spojenou obstarává), je moţné, ţe optimalizaci budou provádět 
samotný manaţer a výsledky bude s dispečerem dále konzultovat. 
 
3) Nepoužitelné výsledky - výsledky nebudou korespondovat s představou 
majitele, vedení, či nebudou prakticky pouţitelné i s takovou variantou je nutné 
počítat. 
  
Zmírnění rizika č. 3 
I tato moţnost přichází v úvahu - je jasné, ţe v současné chvíli, fungující turnusové 
příkazy budou v platnosti i nadále. Je na vedení a dispečerech, aby společně 
prokonzultovali výsledky, které algoritmus poskytne. V případě pouţívání modulu 
dispečery se potom předpokládá "reţim ladění", kdy porovnávají rozdílné výsledky 
programu při určitém nastavení, či při vhodně zvoleném výběru časového a 
prostorového hlediska (viz závěrečná část návrhu). Pokud potom dojde k nalezení 
řešení, výsledků, je nutná analýza realizovatelnosti, aţ po té mohou být nasazeny k 
reálnému pouţití a nahradí turnusové příkazy současné. 
 
4) Nefunkční, nekompatibilní software, hrozba narušení funkcionality stávajícího 
ERP systému. I kdyţ byl v testovací fázi produkt vyzkoušen, jako u kaţdého 
softwaru hrozí riziko jeho nefunkčnosti na dané platformě, či narušení 
funkcionality jiných softwarových prostředků. 
 
Zmírnění rizika č. 4  
Modul je dle specifikace výrobce kompatibilní, riziko nefunkčnosti je minimální, 
pokud by toto nastalo, v rámci nasmlouvané podpory, by toto měl řešit výrobce 
softwaru. V konečném důsledku, v případě delší doby související s odstraněním 
problému, by toto mohlo ovlivnit celkovou dobu implementace produktu. Míra 
realizace je však malá. Z pohledu narušení stávajícího ERP systému by toto mohlo 
nastat v podobě poškození databáze, či "terminálu". Modul, ač je součástí ERP 
vyuţívá svoji vlastní databázi. Jde o aplikaci, která se plně nachází na desktopu či 
na sdíleném prostoru, není tak součástí "terminálu". Pokud by se vyskytly potíţe, 
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tak jen na úrovni příslušného desktopu, přičemţ hrozba realizace rizika je velmi 
malá. 
 
5) Nedostupnost, nekompatibilita datových podkladů 
 
V případě výpadku moţnosti čerpat datové podklady, tedy seznam spojů a 
mapové zaměření, od dodavatele by toto ohrozilo, či podstatnou měrou stíţilo 
pouţívání modulu, v současné době se pracuje s cca 650 spoji (a počítá se s 
navyšováním), jejich jednotlivé zadávání a zaměřování do síťového modelu by 
bylo velmi časově náročné. Záleţelo by na rozhodnutí manaţera osobní dopravy, 
jestli modul dále vyuţívat, či nikoli. 
  
Zmírnění rizika č. 5 
V tomto případě je nejvhodnější reakcí na riziko retence, čili zadrţení, dle profilu 
společnosti Chaps, s.r.o., lze usuzovat, ţe se jedná o velmi stabilní společnost (viz 
pověření od Ministerstva dopravy ČR), lze tak předpokládat, ţe dodavatel bude v 
činnosti pokračovat. 
5.8.4 Intervenční oblasti 
 
Lidské zdroje a jejich řízení 
Dispečer pro plánování osobní dopravy 
Dispečer přijde do styku přímo s modulem, spolu s manaţerem OD ho budou 
obsluhovat v běţném provozu, je tedy nezbytné zajištění jeho proškolení, případně ho 
jinou formou patřičně seznámit s fungováním a moţnostmi programu. Významné je i to, 
ţe veškeré změny půjdou sdílet prostřednictvím jednoho souboru, nad kterým lze se 
provádí daná optimalizace. Rozdělení případných úkolů potom závisí na rozhodnutí 
manaţera osobní dopravy, či ředitele. Nelze tak vyloučit, ţe s modulem budou, z 
důvodů vytíţení dispečera, pracovat jiní pracovníci (v popřípadě sám vedoucí osobní 





Výsledná podoba turnusů bude mít vliv na jejich rozdělení práce, takţe tato skupina 
bude dotčena nejcitlivěji. Jak bylo zmíněno v části rizika, z jejich strany bude moţný 
určitý odpor, vůči optimalizovaným plánům, z největší pravděpodobností budou proti 
změně a pokud by výsledná optimalizace měla znamenat i ušetření zdrojů, záleţí na 
vedení, zda se pokusí prosadit změny i na úkor nespokojenosti (případných výpovědí) 
zaměstnanců. Můţe docházet jak k časovým (od kdy, do kdy bude daný řidič jezdit), tak 
k prostorovým (trať na kterou byl řidič nasazen) rozepřím. Toto lze do určité míry 
ovlivnit "správným způsobem" optimalizace - bude zohledněno na závěr. 
 
IT správce 
Jeho interakce bude nezbytná zejména v části implementace, či případných aktualizací. 
Mělo by být zajištěno patřičné zaškolení IT správce, jak z hlediska implementace, tak 
provozu a nároku aplikace. IT správce by také měl zajistit prostor pro případné sdílení 
databáze, v případě, ţe bude obsluhována více zaměstnanci. Lze na něho určitým 
způsobem delegovat podporu v případě nefunkčnosti, či jiných problémů s aplikací, v 
konečné fázi by však měla být podpora doménou dodavatele ERP systému. 
 
Složky organizační struktury firmy 
 
Divize osobní dopravy 
I kdyţ se změna týká téměř výhradně divize osobní dopravy,  v zásadě budou ovlivněny 
"jen" 2 procesy, logicky proces samotné tvorby turnusů (v analýze č. 2.2). Ten bude 
dotčen při rozsáhlých změnách vyţadujících proces tvorby nového modelu, částečně 
sem můţe být zahrnut i proces aktualizace (pokud se bude jednat o rozsáhlé změny 
spojů). Teoreticky by se sem dal zahrnout i proces implementace, ten je však 
identifikován jako samostatný projekt. Druhý proces osobní dopravy, který bude 
ovlivněn, je v rámci procesu 4 - plnění zakázky, konkrétně proces řešení stíţností (v 
analýze č. 4.5).  V tomto případě půjde o drobnější úpravy stávajícího modelu, tedy o 
proces ruční úpravy modelu, případně proces aktualizace (pokud se bude jednat o 
úpravy menšího rázu). Pokud bude navrhovaný modul nasazen, hlavní změny povedou 
k určité formalizaci právě v rámci zmíněných procesů.  V současné době je rozvrhování 
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ponecháno na schopnostech jednoho pracovníka, ten má proces sice zvládnutý, ale 
zároveň nelze posoudit, jestli toto plánování provádí nejlepším moţným způsobem. 
Nově navrhovaný průběh procesu (viz obrázek 5.15), je dostatečně formalizován, navíc 
při plánování vyuţívá pokročilé metody pro rozhodování, které tvoří určitým způsobem 
záruku vyuţití moderních způsobů plánování. Ostatní procesy, i ty které s vytvořenými 
turnusy následně pracují, budou ovlivněny minimálně, spíš vůbec. Metodika si klade za 
cíl efektivní uspořádání spojů do turnusových skupin co moţná nejvhodnějším 
způsobem, přitom bere v potaz stávající omezení. 
 
Technická divize 
Optimalizace můţe vést ke změně vytíţení některých vozidel (u více vytíţených k 
sníţení, u méně vytíţených naopak ke zvýšení), toto se určitým způsobem můţe 
projevit navazující technické divizi. Teoreticky by optimálnější vytíţení vozidle  mělo 
sníţit jejich poruchovost. Tyto změny nebudou pracovníky pravděpodobně 
zaregistrovány. Výsledky by měly být patrné aţ ze statistických údajů. 
 
Ekonomická divize 
V rámci ekonomické (hospodářské) divize bude nutné financování nákladů na 
uskutečnění změny. Přesné náklady mi nebyly sděleny, jelikoţ firma daný produkt 
vlastnila, ale nevyuţívala jej, veškeré náklady tkvěly v objednání a zavedení datových 
souborů, a zavedení samotného programu do patřičných uţivatelských stanic - toto bylo 
provedeno dodavatelem ERP systému, firmou ISIT, a.s. Dle mého odhadu byla 
vyfakturována částka do 10.000,-  Kč. Další náklady vzniknou s objednáním datových 
balíčku, v případě rozšiřování spojů (včetně mapových podkladů) nebo na konci 
platnosti spojů současných, zde 3.500,- Kč. 
 
Změny v současném informačním systému  
 
Změny v ERP systému 
Co se týče ERP systému, vztah s modulem optimalizace dopravy bude nutný v případně 
sdílení výsledných turnusových plánů. Část ASTAT, která je odpovědná za skladbu a 
optimalizaci turnusů umoţňuje export v podobě textového souboru, který je moţné 
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importovat do modulu osobní doprava, kde se s vlastními turnusy pracuje dále 
(evidence, přiřazování pracovníků a vozidel, sumarizace výkonů, atp.). Importovatelný 
soubor je ve formátu *.txt, jeden řádek je vyhrazen pro jeden spoj, příslušnost k turnusu, 
číslo spoje a jiné vlastnosti jsou odděleny čárkami.  Toto je prakticky jediná návaznost. 
 
Informační systém obecně 
Tato část má charakterizovat případné změny a potřeby v informačních tocích firmy 
obecně vyvolaných metodikou. Přitom není podstatné, zda optimalizaci bude provádět 
vedoucí osobní dopravy, či dispečer osobní dopravy, bude shodná následující 
informační potřeba: 
 
1) Zajištění „měřenek“ 
Jde konkrétně o vzdálenosti mezi uzly v obsluhované oblasti. Toto je moţné 
získat, buď oslovením dopravního koordinátora, případně z vlastních zdrojů. 
Alternativní, ale časově náročnější způsob je vyuţití aplikací pro plánování cest, 
např. ve firmě dostupný software Route 66, či vyuţití bezplatných webových 
nástrojů např. http://maps.google.cz, kdy lze vzdálenost mezi uzly změřit. Pro 
současně obsluhovanou oblast se jeví vhodné vyuţití informací z ERP systému, 
kde je délka mezi jednotlivými uzly zachycena v modulu osobní doprava. 
Neexistuje však moţnost "přímého" importu, je tak nutné zadávat délky na 
jednotlivé hrany, ručně. 
 
2) Soupis zdrojů a omezení 
Rovněţ bude nutná návaznost na omezení zachycená v ERP systému, dále na 
jízdní řády a na nařízení od koordinátora dopravy. Jde konkrétně o tvorbu relací 
mezi vozidly a spoji, kdy na určitý spoj mohou být nasazena např. jen 
nízkokapacitní vozidla, na spoje jiné zas pouze nízkopodlaţní. Nízkopodlaţní 
vozidla lze zjistit jednoduše pomocí jízdních řádů, kde je nad příslušným spojem 
uveden symbol pro nízkopodlaţní vozidlo. Pro seznam spojů s přidělenými 
nízkokapacitními vozidly je nutná opora v ERP systému, kde lze toto sledovat na 
základě aktuálních turnusových příkazů pro nízkokapacitní vozidla. K těmto 
údajům má přístup jak dispečer, tak vedoucí osobní dopravy. Na základě tohoto 
111 
 
vytištěného seznamu lze tvořit relace mezi spojem a seznamem autobusů, který 
na spoj mohou být nasazeny. 
 
3) Další požadované znalosti pracovníků související s využíváním metodiky 
Pracovník vykonávající optimalizaci bude při zpřesňování síťového modelu 
muset nahlíţet do mapových podkladů pro specifikaci případných tras, které 
nejsou trasy vlastních spojů, ale v rámci přejezdu je lze pouţít (zpravidla mají 
kratší délku, neţ by měl přejezd po stanovené trase). Další údaje, rozdílné 
manipulační doby jednotlivých spojů. Toto většinou bývá většinou nastaveno 
jednotlivě u kaţdého spoje, přičemţ je dobré sestavit průměrnou dobu, tu 
přiřadit plošně, na výjimky se informovat u řidičů či u dispečera. Bezpečnostní 
přestávky a doba odpočinku jsou jasně vymezeny zákonem, pracovníci tuto 
znalost mají, navíc např. sdruţení automobilových dopravců ČESMAD 
BOHEMIA, které je dostupné on-line, tyto informace zajišťuje v ucelených a 
účelných publikacích s odkazy na příslušné zákony, není tak nutné studovat 
obsáhlou literu zákona. 
 
4) Projednání výsledné podoby 
Jakmile se podaří dosáhnout uspokojivých výsledků, je nutné jejich projednání s 
dotčenými subjekty. Obecně se budou sledovat (projednávat) hlediska celkových 
ušetřených zdrojů a reálná proveditelnost. Zavedení navrhovaných turnusů bude 
spočívat na rozhodnutí vedení, tak jak to vyplývá z organizační struktury, 
poslední slovo bude mít ředitel, či majitel společnosti. Navrhovatel bude 
vedoucí osobní dopravy, který tyto návrhové vzory, před postoupením na vyšší 
organizační úroveň projedná s dispečery, případně bude vhodné zohlednit 
připomínky řidičů. Nastavení či vytvoření "komunikačních kanálů" není nutné, 
jiţ existují. Otázka, kterou by se vedení mělo spíše zabývat je způsob, jakým 




5.9 Ověření metodiky  
 
V této části je demonstrováno reálné nasazení metodiky s ohledem na omezení, které je 
nutné zohlednit, také budou hodnoceny výsledky, reálná moţnost uplatnění 
navrhovaných vzorů. Na základě tohoto bude doporučen způsob vyuţití vzhledem k 
současnému stavu. Jelikoţ jde o nástin způsobu řešení, bude z důvodu přehlednosti a 
názornosti uvaţována pouze mnoţina spojů s určitou platností, prostorově toto bude 
omezeno na spoje a linky, kterých se týkala analýza a na jejichţ optimalizaci měl 
podnik zájem. 
Na příkladu budu demonstrovat rozřazení spojů v rámci regionálních linek IDS JMK 
(mimo městskou dopravu) s platností na pracovní dny, mimo období prázdnin. Budou 
zohledněny samozřejmě pouze spoje, které jsou obsluhovány v rámci společnosti ČAD 
Blansko, a.s. 
 
5.9.1 Specifika současných turnusových plánů 
 
Zkoumaná mnoţina má platnost v pracovní dny, mimo období prázdnin. Současný 
počet spojů je 460 spojů, v rámci 20 linek, které jsou k dnešku rozřazeny na 54 
turnusových příkazů, které střídavě plní 99 řidičů a 56 vozidel, z nichţ jsou dvě 
stanoveny jako zálohové vozidla, pro případ výpadku, ty musejí zůstat zachována 
(nebudou dále uvaţována). Na tuto mnoţinu spojů připadá denně 175 manipulačních 
kilometrů, z nich cca. 60 km na přejezdech a cca. 115 km jsou přístavné a odstavné (z 
důvodu parkování, či místa bydliště řidiče). Současné náklady na jeden přejezdový 
kilometr, byly podnikem vyčísleny na 30,- Kč. 
 
5.9.2 Výsledky optimalizace 
V dalším postupu budu rozebírat pouze výsledky při určitých nastaveních a 
omezeních, metodika je jiţ známa z dosavadního návrhu. Výsledné návrhy turnusů jsou 
různorodé, dle pouţitých omezení a nastavených významností jednotlivých parametrů. 
Výsledků je dle nastavení celá řada, do řešení jsem zahrnul ty, které minimalizují počet 




Výsledky optimalizace bez omezení 
Proces optimalizace byl spuštěn nad mnoţinou spojů bez omezení spojů a vozidel 
(nebyla zohledněna nízkopodlaţní a nízkokapacitní vozidla). Nebyla zohledněna ţádná 
omezení, co se týče významnosti, dle nastavení významností byl kladen maximální 
důraz na bezpečnostní přestávky, pouţité vozidlo (nemá zde význam, nebyly 
definovány relace), dále na přejezdy a optimální výkon. Průměrná rychlost byla 
nastavena (týká se především přejezdů) na 40 km/h. Manipulační doba mezi spoji tzn. 
čas na otočení autobusu, nebyla zohledněna. Nastavení a výsledky jsou interpretovány 
v tabulce 5.2. 
  
 




Ze statistik výsledných oběhů je patrné sníţení počtu turnusů a to o 16, coţ je významná 
úspora jak z počtu vozidel, tak pracovníků. Tato úspora je však na úkor přejezdových 
kilometrů a nezohlednění manipulační doby mezi spoji. Výrazněji lepších výsledků než 
je uvedené řešení nebylo, v rámci přejezdových kilometrů, dosaženo. Při nákladové ceně 
30,- Kč za jeden přejezdový kilometr se náklady na celkové přejezdy pohybují kolem 
31200,- Kč za den. Nebyla rovněţ dodrţena manipulační doba, řidič by měl, jen 
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závislost od manipulace, která počítá nárůst turnusů s ohledem na délku manipulace 
(v minutách), viz obrázek 5.16. 
 
 
OBRÁZEK 5.16  ZOHLEDNĚNÍ MANIPULACE 
Zdroj: systém GISAD 
 
Výsledky optimalizace s dodržením relačních omezení 
Z důvodu realizovatelnosti turnusů, je nezbytné zohlednit relační vztahy, tedy 
vyspecifikovat spoje, kde jsou nasazeny nízkopodlažní a nízkokapacitní autobusy. 
Realizaci těchto zohlednění lze samozřejmě najít v popsané metodice, tedy z 
vyspecifikovaného vozového parku se na spoje s omezením, přiřadí mnoţina autobusů 
splňující dané kritéria. V současné době je evidováno přibliţně 170 omezení (pro 
mnoţinu spojů všech platností). Nastavení a výsledky jsou interpretovány v tabulce 5.3. 
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Toto jsou nejlepší moţné dosaţené výsledky při zohlednění relačních omezeních při 
uvedeném nastavení významností, počet přejezdových kilometrů klesl, ale i tak je 
s ohledem na současný stav vysoký. Výrazněji lepších výsledků než je uvedené řešení 
nebylo, v rámci přejezdových kilometrů, dosaženo. Nebyly také zohledněny manipulace, 




OBRÁZEK 5.17  ZOHLEDNĚNÍ MANIPULACE (OMEZENÍ)  
Zdroj: systém GISAD 
 
Postup s ohledem na odstranění přejezdů 
V dalších "experimentech" bude nutné zavést především prostorové omezení, tedy 
optimalizaci jen v rámci linek (tzn. Spojů na stejných trasách) a tím částečně zamezit 
možnosti přejezdů mezi vzdálenými uzly, coţ ještě způsobí mírné navýšení turnusů 
(nebudou tak efektivně rozloţeny jako nyní), účel ovšem je odstranit přejezdové 
kilometry, ne úplně, ale regulovat je na přijatelnou úroveň.  
 
Postup s ohledem na minimalizace čekání řidičů 
U výsledků z předchozího kroku, se mohou vyskytnout, typicky u koncových a 
počátečních uzlů linek, dlouhé doby čekání, toto je moţné odstranit zohledněním 
časového hlediska. Jde o to, ţe v těchto uzlech zpravidla nekončí a nezačíná pouze 
jediná linka - obecně je to z důvodu návaznosti. Tzn. vytipovat tyto doby čekání a v 
určitý čas, vyplnit toto čekání spojem z jiné linky, která začíná v tomtéţ (nebo blízkém) 
"časovém okně".  Tak to bylo např. přeuspořádáno na níţe uvedeném příkladu (obrázky 
5.18, 5.19). Samozřejmě tento postup metodiky se zohledňováním časového omezení, je 
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časově náročnější neţ minulé příklady, kdy veškeré rozdělení provedl algoritmus, takto 
lze ovšem docílit poměrně slušných výsledků, kdy bude rovnoměrně rozloţen výkon, 




OBRÁZEK 5.18  TURNUS S DLOUHÝM ČEKÁNÍM  




OBRÁZEK 5.19  TURNUS S ODSTRANĚNÝM  ČEKÁNÍM  





Prostorové omezení v rámci několika geograficky blízkých linek 
V určitých případech se můţe jevit vhodná alternativa, kdy se při automatickém 
plánování vezme v potaz pouze určitá skupina linek, které mají stejné nebo velmi blízké 
uzly. Toto lze pojmenovat jako prostorové omezení v rámci několika linek. Přičemţ při 
častých přejezdech, se vyloučí linka (její část – tedy určité spoje), které toto způsobují. 
Podobným způsobem se hledají nejvhodnější kombinace s minimálními přejezdy, s 
optimální dobou stání (bezpečnostní přestávka), přičemţ lze vyuţít i předchozí postup, 




OBRÁZEK 5.20  OPTIMALIZOVANÝ TURNUS Č. 1 V RÁMCI VYBRANÝCH LINEK 





OBRÁZEK 5.21  OPTIMALIZOVANÝ TURNUS Č. 2 V RÁMCI VYBRANÝCH LINEK 




6. Zhodnocení přínosů a návrhu řešení 
 
Navrhovaná metodika určitým způsobem formalizuje proces, který má kritický vliv na 
ziskovost osobní dopravy. Jejím zavedením se proces tvorby, případné úpravy turnusů 
stane přehlednější a daný postup bude uchopitelný pro vedení podniku, vezme-li se v 
úvahu nepříliš velká časová náročnost a hodnota případné úspory, můţe být proces 
tvorby turnusů snáze kontrolovatelný a mohou se lépe identifikovat slabá místa. 
Samozřejmě je nutná orientace v dané problematice, jako kontrolní nástroj toto můţe 
slouţit např. pro manaţery v osobní dopravě. S ohledem na systém přidělování veřejné 
linkové dopravy, kdy je hlavní kritérium pro přidělení krajem nízká cena, metodika 
poskytuje významný nástroj pro dosaţení konkurenceschopnosti firmy. Metodika 
rovněţ mapuje logiku při tvorbě turnusů, lze ji vyuţít při seznamování s problematikou 
osobní dopravy. Kapitola návrhu rovněţ zohledňuje postup při její implementaci, 
moţná rizika spojená s prosazováním její výsledků. V rámci návrhu byly také 
vyspecifikovány intervenční oblasti, tedy osoby a podnikové sloţky, na které bude mít 
případná změna vliv. Co se týče softwarové podpory této metodiky a jejího reálného 
nasazení, neklade si za cíl odstranění dispečera na daném procesu. Právě dispečerovi 
odpovědnému za tvorbu turnusů má poskytnout odpovídající podporu, coţ v porovnání 
se současným způsobem, znamená především úsporu jeho pracovního času. Vyuţití 
navrţené metodiky vede k nalezení lepší kombinace spojů na turnusech a celkové 
zvýšení výkonosti, coţ v konečném důsledku zajistí úsporu pracovníků a vozidel (nikoli 
jejich odprodej, ale spíše jejich vyuţití pro případné rozšiřování). V části reálné 
nasazení metodiky byla zohledněna omezení, a byl popsán způsob reálného vyuţití při 
návrhu turnusů s ohledem na minimalizaci vytypovaných parametrů. 
 
6.1 Náklady související se zavedením metodiky 
 
Jelikoţ se jedná o dosud nevyuţívanou součást podnikového ERP systému, byly 




1) Jednorázové náklady 
 
Objednání a zvedení datových podkladů ze strany dodavatele ERP systému tzn. 
úhrada cestovních výloh, včetně ceny za práci, celkem cca. 10000,-Kč (přesná 
částka mi nebyla sdělena). Modul optimalizace linek jde u společnosti ISIT, s.r.o. 
zakoupit i samostatně. 
 
2) Paušální náklady 
  
Objednání datového balíčku s aktuální platností spojů (podklady spojů a mapového 
zaměření). Platnost je vţdy na období jednoho roku 3500,- Kč (zdroj: 
www.chaps.cz). 
6.2  Přínosy související se zavedením metodiky 
 
Zavedení nové metodiky přinese jak kvantitativní, tak kvalitativní přínosy. Přesné 
přínosy by byly patrné, aţ z údajů o provozu. I přesto lze, na základě zatím dosaţených 
výsledků, z předchozího experimentu, identifikovat tyto přínosy: 
 
Přínosy kvantitativní 
Pro hodnocení jsem tedy uvaţoval dosaţené výsledky, které prokázaly: 
 
- Téměř 30% úspora nutných zdrojů na obsluhu dané mnoţiny spojů. 
 
- Při porovnání současné podoby turnusů s podobou turnusů navrţených pomocí 
metodiky, došlo k navýšení přepravního výkonu na jednotlivých turnusech. 
 
- Díky předchozímu bodu dochází k vyššímu zhodnocení fixních nákladů. 
 





- Výše uvedené skutečnosti mají vliv na sníţení nákladů při zachování stejných 
trţeb, lze tak předpokládat vyšší ziskovost osobní dopravy. 
 
Přínosy kvalitativní 
Na základě výsledků optimalizace, ale i s ohledem na navržený postup tvorby 
turnusů, lze identifikovat tyto ne přímo měřitelné přínosy: 
 
- Lépe zvládnutý proces plánování s vyuţitím vhodných metod, tím zvýšení 
celkové konkurenceschopnosti v oblasti osobní dopravy. 
 
- Díky jasnému postupu a formalizaci procesů, moţnost lepší kontroly procesu 
tvorby turnusů a způsob jejich optimalizace. 
 
- Při zavedeném modelu a jeho udrţování, lepší přehled o dané oblasti. 
 
- Prokazatelná úspora časového fondu dispečera, ve prospěch operativního řízení 
dopravy. 
 





7. Závěr diplomové práce 
 
Tato diplomová práce se sestává z několika dílčích částí, které byly nutné k dosaţení 
stanovených cílů a splnění zadání diplomové práce. V první řadě bylo nutné analyzovat 
prostředí společnosti, tedy popis její organizační struktury, portfolio činností firmy. 
Jakmile byly vyspecifikovány tyto obecné charakteristiky, mohlo dojít k identifikaci 
konkrétních procesů, tedy procesy klíčové, podpůrné a řídící. Dále bylo zohledněno i 
rozdělení, zda se jedná o interního, či externího zákazníka. Jiţ při této specifikaci bylo 
patrné, ţe v podnikových procesech, jejich podobě hraje významnou roli ERP systém 
společnosti, který tvoří nejdůleţitější sloţku celého informačního systému společnosti. 
ERP systém společnosti byl proto podrobněji vyspecifikován, jeho jednotlivé moduly, 
nasazení na podnikové prostředky a formou T-Matice byl zohledněn vztah tohoto ERP 
systému a významných sloţek organizační struktury. Na základě minulých kroků byla 
určitým způsobem specifikována divize osobní dopravy v podnikovém kontextu. Na 
toto je navázáno vlastní analýzou. V úvodní části analýza došlo k obecnému seznámení 
s touto divizí, také byla vyspecifikována odpovědnost a agenda jednotlivých sloţek 
osobní dopravy. Hlavní část se týkala analýzy a popisu procesů osobní dopravy. Jelikoţ 
tato část má tvořit významný podklad pro část návrhu, pozornost směřovala na oblast 
dispečinku, která má odpovědnost právě za plánování a řízení osobní dopravy. Pro lepší 
orientaci byly procesy nejdříve popsány a rozděleny obecně na taktické a operativní. V 
následné fázi došlo k jiţ detailnímu popisu jednotlivých procesů, kdy byl kladen důraz i 
na specifikaci podpory ze strany ERP systému. V závěrečné fázi této části došlo k 
analýze nedostatků, z jejich závěrů byla "spuštěna" fáze návrhu za účelem zlepšení. V 
úvodní části, byl zohledněn důvod potřeby metodiky pro plánování zdrojů a došlo 
k vlastní specifikaci zamýšlené metodiky. V další části byla navrţena a popsána vlastní 
metodika pro plánování zdrojů osobní dopravy. Na toto navázala část výběru a 
charakteristiky vhodné softwarové podpory, která byla začleněna do metodiky. V 
následující, rozsáhlejší části, byl zohledněn způsob práce se softwarovou podporou, je 
chápána jako nedílná součást metodiky. Dále byl zohledněn způsob implementace 
metodiky do podniku, byla navrhnuta změna, stávajících procesů. K implementaci bylo 
přistupováno ve smyslu projektového řízení, včetně vyuţití jeho nástrojů. V závěrečné 
fázi došlo k ověření metodiky, s ohledem na častá omezení, které se při optimalizaci a 
123 
 
skladbě turnusů vyskytují. Je nutné podotknout, ţe toto řešení se neomezuje jen na 
zkoumanou společnost, ale je určitým způsobem univerzální pro společnosti se stejnými 
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9. Související seznamy 
 
Seznam zkratek a pojmů 
 
AMS - autorizované metrologické středisko (ověřování automobilových tachografů) 
BOZP - bezpečnost a ochrana zdraví při práci 
ČD – České dráhy 
DM – dlouhodobý majetek 
GPRS – sluţba mobilních pro datové přenosy (telefonování, zprávy) 
GPS – systém pro určování polohy vozidla pomocí sítě satelitů  
HW – hardware, fyzické elektronické zařízení 
IDS JMK - integrovaný dopravní systém Jihomoravského kraje 
IČO – identifikační číslo organizace 
MKD - mezinárodní kamionová doprava 
MHD – městská hromadná doprava 
Měřenky – seznam se vzdálenostmi mezi jednotlivými uzly 
OD - osobní doprava 
PC – osobní počítač 
PHM - pohonné hmoty 
SPZ – státní poznávací značka 
SG – síťový graf 
Tachograf – zařízení pro záznam rychlosti vozidla 
THP – technicko – hospodářský pracovník (především technická a ekonomická divize) 
ZPVND – záznam o provozu vozidla nákladní dopravy 
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